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Alle afbeeldingen in deze thesis zijn eigen werk van de auteur, tenzij anders vermeld. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
         Autonomiemonument Curaçao 
 
 
... op eigen kracht 
 
De titel van deze thesis “Varend op eigen kracht ...” is een variatie op de tekst van het 
Autonomiemonument in Curaçao: “Steunend op eigen kracht, doch met de wil elkander bij te 
staan”. Het monument met deze toepasselijke tekst refereert aan de in 1954 middels het 
Statuut verkregen autonomie van de Nederlandse Antillen binnen het Koninkrijk der 
Nederlanden, hetgeen voor de eilanden een formele afsluiting van de koloniale periode was. 
Gelet op de staatkundige ontwikkelingen die geleid hebben tot het uiteenvallen van het land 
de Nederlandse Antillen op 10 oktober 2010, is de verwijzing naar deze tekst zeer treffend. 
Vooral omdat de bestaande banden tussen de eilanden na 2010 zeker niet verdwijnen en een 
bepaalde samenwerking zal blijven bestaan.  
 
... met de wil elkander bij te staan   
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Een woord vooraf 
 
 
Een aantal jaren geleden werd ik door mijn werkgever in de gelegenheid gesteld om, samen 
met een aantal collega’s van de overheid van Sint Maarten, deel te nemen aan de studie 
Master Public Management & Policy. Ik had mij toen niet gerealiseerd dat het volgen van een 
dergelijke opleiding naast werk en privéleven geen sinecure was. Het is uiteindelijk een 
proces van vele jaren geworden, maar het eindproduct van deze opleiding ligt thans voor u. 
 
Al voor het afronden van het theoretische deel van de opleiding had ik mijn gedachten laten 
gaan over een geschikt afstudeeronderwerp. Door mijn werkzaamheden bij de Sectie 
rampenbestrijding en in de Commissie havenbeveiliging is uiteindelijk de keuze gevallen op 
het onderwerp scheepvaarttoezicht en hoe dit in een kleinschalige beleidsomgeving op een 
effectieve wijze uitgevoerd kan worden. Het toen lopende traject van staatkundige wijzigingen 
in de Antilliaanse constellatie maakte het onderwerp actueel. Het land Sint Maarten zou 
immers vanaf 10 oktober 2010 zelf verantwoordelijk worden voor dit toezicht. 
 
Varend op eigen kracht, maar met de opgedane kennis en onderzoekservaring uit het eerste 
deel van de opleiding is eind 2010 het daadwerkelijke werk begonnen en na zo’n 2 ½ jaar 
onderzoeken, schrijven, schaven  en herschrijven is deze thesis een feit. Zonder de 
medewerking van de collega’s van de scheepvaartinspecties op Aruba, Curaçao en Sint 
Maarten zou dit onderzoek niet mogelijk geweest zijn. Ik spreek bij deze mijn hartelijke dank 
uit dat zij de wil hadden de onderzoeker bij te staan in dit proces. 
 
In de loop der jaren hebben verschillende begeleiders vanuit de Open Universiteit Nederland 
mijn studiepad gekruist en hun raad en daad werden altijd zeer op prijs gesteld. In het 
bijzonder wil ik de heer Ger Arendsen bedanken voor zijn bijdrage in de totstandkoming en 
afronding van deze thesis. 
 
Heel belangrijk was ook de steun vanuit mijn directe omgeving. Het thuisfront, familie, 
vrienden, collega’s (met name van de Dienst Brandweer Sint Maarten) en vele anderen 
hebben door het tonen van interesse, morele steun, het kritisch meelezen en op welke wijze 
dan ook mij in staat gesteld deze studie tot een goed einde te brengen. 
 
Tot slot van deze inleidende woorden wens ik u veel leesplezier en spreek de hoop uit dat de 
conclusies en aanbevelingen van deze thesis een bijdrage kunnen leveren aan de verdere 
opbouw van de scheepvaartinspectie van het land Sint Maarten. 
 
 
 
Paul Martens       Sint Maarten, 15 juli 2013  
 
 
 
   
 
de auteur (foto: Samuel Allen) 
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Samenvatting 
 
 
Aanleiding 
Op 10 oktober 2010 heeft Sint Maarten een nieuwe staatkundige status gekregen als een 
autonoom land binnen het Koninkrijk der Nederlanden. Dit had tot gevolg dat Sint Maarten 
niet langer te maken heeft met de bestuurslaag van het voormalige land de Nederlandse 
Antillen, maar zelf verantwoordelijk is voor de taken die de status van land binnen het 
Koninkrijk met zich mee brengen. Een deel hiervan is nieuw en er is nauwelijks of geen 
ervaring op dit gebied. Het blijkt voor de overheid een grote uitdaging te zijn om deze taken te 
regelen, zowel inhoudelijk als personeelstechnisch. Toezicht op de scheepvaart is een van 
deze nieuwe taken. Sint Maarten heeft met ingang van 10 oktober 2010 een instantie 
ingesteld, die belast is met het toezicht op de scheepvaart. Dientengevolge is het land 
verplicht om uitvoering te geven aan de vigerende internationale wet- en regelgeving inzake 
de scheepvaart. Indien het toezicht op de scheepvaart niet op een deugdelijke, onafhankelijke 
en effectieve wijze gegarandeerd kan worden, kan dit leiden tot internationale maatregelen en 
consequenties hebben voor de economie van het land. 
Door de persoonlijke en beroepsmatige interesse van de onderzoeker voor de sector 
scheepvaart is gekozen om te onderzoeken in hoeverre de mate van bestuurskracht de 
effectiviteit van het toezicht op de sector op Sint Maarten verklaart. Om hier gefundeerde 
uitspraken over te kunnen doen is het noodzakelijk criteria vast te stellen waarmee het 
toezicht beoordeeld kan worden. De wetenschappelijke concepten toezicht, handhaving en 
schaal vormen hier de basis voor. Het garanderen van onafhankelijk, deugdelijk en effectief 
toezicht in een kleinschalige samenleving als die van Sint Maarten is niet eenvoudig. 
Derhalve zal tevens  onderzoek gedaan worden naar de bestuurskracht van Sint Maarten 
inzake het toezicht op de scheepvaart. 
Op Sint Maarten is nog geen onderzoek gedaan naar effectief toezicht op de scheepvaart, 
bestuurskracht en de relatie tussen deze twee onderwerpen. Ter afsluiting van de studie 
Master Public Management & Policy is naar aanleiding van het bovenstaande besloten om in 
deze thesis deze onderwerpen nader te onderzoeken. 
 
Onderzoeksopzet 
De centrale vraagstelling in dit onderzoek luidt als volgt: “In hoeverre verklaart de mate van 
bestuurskracht de effectiviteit van het scheepvaarttoezicht op Sint Maarten?” 
Deze stelling is verder uitgewerkt in een aantal onderzoeks- en deelvragen. Het betreft hier 
de volgende zaken: effectief toezicht, beoordelingskader voor toezicht op de scheepvaart, 
organisatie van scheepvaarttoezicht in Aruba, Curaçao en Sint Maarten, bestuurskracht van 
Sint Maarten en of het voor Sint Maarten mogelijk is om zelfstandig te voorzien in effectief 
scheepvaarttoezicht. 
Voor de beantwoording van deze vragen zijn verschillende onderzoeksmethoden gebruikt. 
Om het beoordelingskader te formuleren is literatuuronderzoek uitgevoerd naar de concepten 
toezicht, handhaving, bestuurskracht en schaal. Vervolgens is een holistisch meervoudig 
casusonderzoek uitgevoerd bij de scheepvaartinspecties op Aruba, Curaçao en Sint Maarten. 
Het doel van dit casusonderzoek is om een vergelijking te maken tussen de drie instanties en 
gemeenschappelijke kenmerken, overeenkomsten en verschillen in de organisatie en 
uitvoering van het toezicht op de scheepvaart te identificeren. Het casusonderzoek is gedaan 
aan de hand van een op het beoordelingskader gebaseerde enquête in de vorm van een 
vragenlijst en aangevuld met interviews waar nodig. 
De verwachtingen uit het onderzoek waren met name om te bepalen of het land Sint Maarten 
over voldoende bestuurskracht beschikt om zelfstandig op een onafhankelijke en deugdelijke 
wijze uitvoering te geven aan effectief scheepvaarttoezicht. De voorwaarden die in de 
literatuur gesteld worden aan effectief toezicht vormden hiervoor het kader. De juiste schaal, 
in de zin van omvang en inrichting van de organisatie, dient aanwezig te zijn om invulling aan 
te kunnen geven aan dit toezicht. 
 
Resultaten 
Uit het casusonderzoek blijkt dat de drie onderzochte inspecties op Aruba, Curaçao en Sint 
Maarten qua inrichting, activiteiten, bevoegdheden en taken grotendeels overeenkomen. 
Hierdoor was een goede vergelijking tussen de drie instanties mogelijk. De omvang van het 
werkgebied is echter wel verschillend en is het gevolg van de verschillen in grootte van de 
drie landen en de scheepvaartsector aldaar. 
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De benodigde randvoorwaarden voor effectief scheepvaarttoezicht zijn deels aanwezig in de 
drie landen. De toerusting van de organisaties in de drie landen vormt een grote uitdaging, 
met name op het gebied van personeel, materieel en budget. Ook ontbreekt het veelal aan 
een actueel beeld van de scheepvaartsector voor wat betreft aantallen en aanwezige risico’s. 
Een belangrijk instrument voor effectief toezicht is een toezichtarrangement, maar is alleen op 
Curaçao aanwezig.Hierdoor is het moeilijk om uitspraken te doen over de daadwerkelijke 
effectiviteit van het scheepvaarttoezicht op Aruba en Sint Maarten.  
Uit het onderzoek is gebleken dat de bestuurskracht van Sint Maarten inzake het toezicht op 
de scheepvaart ontoereikend is. De kaders voor effectief toezicht op de scheepvaart zijn wel 
aanwezig. Maar door met name het personeelstekort kan onvoldoende uitvoering gegeven 
worden aan de gestelde taken. Hierdoor is het op dit moment niet mogelijk om op een 
zelfstandige wijze effectief scheepvaarttoezicht te garanderen op Sint Maarten. 
 
Conclusies 
Uit het onderzoek kunnen een aantal conclusies getrokken worden: 
- Het toezicht op de scheepvaart op Sint Maarten is op papier goed geregeld. Aan de 
internationale verplichtingen wordt voldaan qua inrichting, formatie, bevoegdheden en 
wettelijke grondslagen van de scheepvaartinspectie. 
- Door het ontbreken van voldoende gekwalificeerd personeel, begrotingsruimte, materiaal 
en materieel kan echter onvoldoende uitvoering gegeven kan worden aan de gestelde 
taken en verantwoordelijkheden. 
- Het daadwerkelijke toezicht op de scheepvaart heeft hierdoor te lijden. Moeilijk is vast te 
stellen hoe effectief het toezicht werkelijk is, maar vindt vermoedelijk slechts sporadisch 
en ad hoc plaats aan de hand van incidenten en of meldingen. Mede gelet hierop dient de 
bestuurskracht van Sint Maarten inzake het scheepvaarttoezicht als matig tot 
onvoldoende aangemerkt te worden. 
- De bestaande samenwerking op regionaal niveau en met de Koninkrijkspartners in het 
Maritiem Overleg Platform (MOP) is positief en biedt een goede basis voor nadere 
samenwerking op het gebied van beleidsvorming en uitvoering. 
 
De hoofdvraag “In hoeverre verklaart de mate van bestuurskracht de effectiviteit van het 
scheepvaarttoezicht op Sint Maarten?” wordt – gelet op de resultaten van het onderzoek – als 
volgt beantwoord: doordat de bestuurskracht matig tot onvoldoende is, beïnvloedt dit in 
negatieve zin de effectiviteit van het toezicht op de scheepvaart. Zodra het niveau van de 
bestuurskracht zal stijgen, zal de effectiviteit van het toezicht in positieve zin beïnvloed 
worden. 
 
Het onderzoek in deze thesis heeft geen wezenlijk nieuwe inzichten in of aanvullende zaken 
op de bestaande kennis of literatuur opgeleverd. De theoretische verwachtingen die voor 
aanvang geformuleerd waren zijn door het onderzoek bevestigd. De beleidsomgeving waarin 
dit onderzoek is uitgevoerd was niet eerder op een vergelijkbare wijze onderzocht en 
derhalve kan dit onderzoek aangemerkt worden als een aanvulling op de bestaande 
literatuur. 
 
Aanbevelingen 
Gebaseerd op het onderzoek en de conclusies worden een aantal aanbevelingen gedaan 
voor de praktijk en voor verder onderzoek. 
 
Aanbevelingen voor de praktijk: 
 
Personeel 
Het invullen van de bestaande vacatures bij de Sectie Scheepvaart dient de hoogste prioriteit 
te krijgen zodat de effectiviteit van het scheepvaarttoezicht vergroot kan worden. 
 
Planvorming 
Het ontbreekt momenteel aan een aantal kritische elementen die noodzakelijk zijn voor goed 
en effectief toezicht op de scheepvaart. Derhalve is een systeem van planvorming 
noodzakelijk dat in ieder geval de volgende zaken bevat: beleidsplan, implementatieplan, 
toezichtarrangement, risicoanalyse, jaarplannen, gericht toezicht en handhavingsplannen. 
Aanbevolen wordt om hierbij de Tafel van Elf (checklist voor nalevings- en handhavings-
dimensies) als instrument te gebruiken. 
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Positionering scheepvaartinspectie 
Momenteel is de Sectie Scheepvaart vrij laag in de ambtelijke organisatie geplaatst hetgeen 
de effectiviteit nadelig beïnvloed. Voorgesteld wordt om de scheepvaartinspectie op afstand 
te plaatsen van de overheid in de vorm van een zelfstandig bestuursorgaan (ZBO). Indien dit 
politiek niet haalbaar is, moet overwogen worden de scheepvaartinspectie als een 
zelfstandige uitvoerende dienst binnen het ministerie te plaatsen. 
 
Samenwerking 
Aanbevolen wordt om de bestaande samenwerking met de Koninkrijkspartners te versterken. 
Het is van belang om meer en intensief gebruik te maken van de aanwezige expertise op 
Aruba, Curaçao en binnen de Nederlandse Inspectie Verkeer & Waterstaat die actief is op de 
BES-eilanden. 
 
Aanbevelingen voor verder onderzoek: 
 
Bestuurskracht 
Nader onderzoek kan gedaan worden naar de bestuurskracht van de overheid van Sint 
Maarten om een goed beeld hiervan te krijgen. Alvorens hiertoe over te gaan is het 
aanbevelenswaardig om een kerntakenanalyse uit te voeren. Gebaseerd hierop kan de 
regering van Sint Maarten zich beraden welke taken men wil en kan uitvoeren en welke 
uitbesteed of geprivatiseerd kunnen worden. 
 
Inspecties 
Aanbevolen wordt om nader onderzoek te doen naar goed en effectief toezicht in microstaten 
in het algemeen en bij andere inspectiediensten op Sint Maarten omdat de in dit ondeerzoek 
geconstateerde problematiek naar verwachting ook elders een rol speelt. 
 
Afsluiting 
Het uitgevoerde onderzoek in deze thesis heeft veel informatie opgeleverd over het 
functioneren van de scheepvaartinspecties in de autonome landen Aruba, Curaçao en Sint 
Maarten. De conclusies en aanbevelingen beperken zich met name tot Sint Maarten en 
geven naar verwachting voldoende aanleiding om een aantal fundamentele beslissingen te 
nemen over de toekomst van de Sectie Scheepvaart op Sint Maarten. De besluitvorming 
hierover ligt in de handen van de politiek, maar deze thesis heeft proberen aan te tonen dat 
varend op eigen kracht niet altijd voldoende is om goed en effectief toezicht op de 
scheepvaart te garanderen. 
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Hoofdstuk 1  Inleiding 
 
1.1 Achtergrond en aanleiding van het onderzoek 
Op 10 oktober 2010 is het Nederlandse deel van het eiland Sint Maarten een autonoom land 
binnen het Koninkrijk der Nederlanden geworden. Tot die datum was het als eilandgebied een 
onderdeel van het land de Nederlandse Antillen. Een jaren geleden ingezet traject van 
staatkundige veranderingen heeft hiermee zijn beslag gekregen.  
Met de ondertekening van het Hoofdlijnenakkoord (2005) op 22 oktober 2005 is een proces 
van staatkundige veranderingen opgestart. Aanleiding hiervoor was een groeiende 
ontevredenheid op de vijf eilanden over het functioneren van het land de Nederlandse Antillen 
als bestuurslaag. Op de eilanden zijn in de periode 2000 – 2005 referenda gehouden om de 
mening van de bewoners te peilen. De uitslagen van deze volksraadplegingen toonden aan 
dat het land geen bestaansrecht meer had in de ogen van een meerderheid van de bevolking. 
Politiek overleg met Nederland leidde tot verdere afspraken over de toekomst van de 
eilanden. In november 2006 werd de toekomstige status van Curaçao en Sint Maarten 
vastgelegd, nadat een maand eerder afspraken gemaakt waren over de directe relatie van de 
drie kleinere eilanden Bonaire, Sint Eustatius en Saba met Nederland (Slotverklaring, 2006).  
Het was aanvankelijk de bedoeling dat deze constitutionele wijziging per 15 december 2008 
zou ingaan, maar dat werd een aantal keren uitgesteld. In september 2009 is de 
ingangsdatum vastgesteld op 10 oktober 2010 (Besluitenlijst, 2009).  
Het land de Nederlandse Antillen is op de symbolische datum 10-10-10 opgehouden te 
bestaan. De eilanden Bonaire, Sint Eustatius en Saba (de BES-eilanden) hebben de status 
van bijzondere gemeente verkregen en ressorteren direct onder Nederland. Curaçao en Sint 
Maarten hebben nu de status van land binnen het Koninkrijk der Nederlanden, vergelijkbaar 
met de status die het land Aruba sinds 1986 bezit.  
 
Na het verdwijnen van de centrale bestuurslaag worden een aantal taken gemeenschappelijk 
uitgevoerd door Sint Maarten en Curaçao, deels ook in samenwerking met Aruba. Afspraken 
zijn gemaakt over ondermeer een gemeenschappelijke centrale bank, het gemeenschappelijk 
hof van justitie en een gemeenschappelijke voorziening politie voor grensoverschrijdende 
criminaliteit (Besluitenlijst, 2008). Met ingang van 10-10-10 heeft Sint Maarten echter vooral 
een uitbreiding van het takenpakket en verantwoordelijkheden gekregen. Hierbij moet 
gedacht worden aan de justitiële keten, de belastingdienst, het gevangeniswezen, de 
onderwijsinspectie, de arbeidsinspectie, de meteorologische dienst, de scheepvaart- en 
luchtvaartinspectie. Dit zijn taken waar Sint Maarten zelf nauwelijks of geen ervaring mee 
heeft. Het is voor de overheid een grote uitdaging om dit te regelen – zowel  inhoudelijk als 
personeelstechnisch – en er zorg voor te dragen dat in dit geval de scheepvaartinspectie (het 
object van deze thesis) op een effectieve en onafhankelijke wijze zijn werk kan uitvoeren. 
Voor het nieuwe land Curaçao is de situatie enigszins eenvoudiger omdat deze inspectie 
reeds fysiek op dat eiland aanwezig was als onderdeel van de diensten van het voormalige 
land de Nederlandse Antillen. Nederland is nu op de BES-eilanden verantwoordelijk voor de 
scheepvaartinspectie. 
 
De doelstelling van het onderzoek in deze thesis is om te bepalen in hoeverre de mate van  
bestuurskracht van het land Sint Maarten invloed heeft op het garanderen van een effectief 
toezicht op de scheepvaart dat voldoet aan de vigerende internationale wet- en regelgeving. 
Sint Maarten heeft reeds een toezichtinstantie op de scheepvaart ingesteld. Derhalve wordt 
onderzocht of elementen als effectiviteit, deugdelijkheid en onafhankelijkheid van deze 
nieuwe inspectie voldoende gewaarborgd zijn. De hoofdfunctie van het onderzoek is gelet 
hierop evalueren, met daarbij beschrijvende en vergelijkende elementen ter ondersteuning 
van de hoofdfunctie.  
 
Daarnaast wordt aandacht besteed aan het functioneren van de scheepvaartinspectie. Aan 
de hand van een drietal casusonderzoeken wordt onderzocht hoe deze inspecties op Aruba, 
Curaçao en Sint Maarten zijn ingericht en functioneren. Uit dit onderzoek en het vergelijken 
van de inspecties worden lessen getrokken voor een effectief scheepvaarttoezicht op Sint 
Maarten.  
Bepaald wordt aan de hand van een in deze thesis ontworpen beoordelingskader in hoeverre 
de bestuurskracht van Sint Maarten voldoende is om deze inspectie naar behoren uit te 
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kunnen voeren. Deze meting geschiedt aan de hand van criteria zoals omschreven in de 
wetenschappelijke literatuur over de concepten toezicht, handhaving en schaal. Indien 
effectief scheepvaarttoezicht niet gegarandeerd kan worden en internationale maatregelen 
genomen zouden moeten worden, tast dit de geloofwaardigheid en de betrouwbaarheid van 
Sint Maarten zelf direct aan en indirect ook die van het Koninkrijk. Gelet op de grote rol die de 
scheepvaart speelt op het eiland (cruise-, vracht- en containerverkeer), kunnen dergelijke 
sancties ernstige consequenties hebben voor de economie van het eiland. 
 
Kan in een kleinschalige samenleving als die van Sint Maarten onafhankelijk en deugdelijk 
toezicht op een effectieve wijze gegarandeerd worden? Of is het verstandig vormen van 
samenwerking te ontwikkelen om onafhankelijkheid te garanderen? Dit zou wellicht kunnen 
middels samenwerking met de Koninkrijkspartners of door regionale samenwerking. Het 
voldoen aan de internationale regelgeving is hierbij bepalend. Vanuit de beschrijving van de 
huidige, reële situatie zal op basis van het toetsen van criteria de stap gemaakt worden naar 
de wenselijke toekomst van de scheepvaartinspectie op Sint Maarten.  
1.2 Vraagstelling, onderzoeks- en deelvragen 
De centrale vraagstelling in deze thesis luidt als volgt:  
 
 
“In hoeverre verklaart de mate van bestuurskracht de effectiviteit 
van het scheepvaarttoezicht op Sint Maarten?” 
 
 
De centrale vraag in dit onderzoek is tweeledig. Ten eerste wordt de vraag gesteld aan welke 
voorwaarden een scheepvaartinspectie dient te voldoen wil er sprake zijn van effectief 
toezicht. Het tweede deel behandelt de vraag of de bestuurskracht van het nieuwe land Sint 
Maarten voldoende is om dit toezicht te kunnen garanderen.  
 
Deze vraagstelling wordt nader uitgewerkt in een vijftal onderzoeksvragen, die vervolgens 
onderverdeeld worden in een aantal deelvragen, ter beantwoording van de centrale vraag. 
 
1. Wanneer is er sprake van effectief toezicht? 
Deelvragen: 
a) Wat is toezicht en wanneer kan dit effectief genoemd worden? 
b) Hoe kan effectief toezicht bewerkstelligd worden? 
c) Welke doelstellingen en taken hebben toezichthouders in het algemeen? 
d) Welke rol speelt handhaving bij toezicht? 
e) Hoe verhoudt bestuurskracht zich tot toezicht? 
f) In hoeverre heeft de schaalgrootte invloed op toezicht? 
 
2. Wat is een passend beoordelingskader voor het functioneren van een effectieve 
toezichthouder op de scheepvaart? 
Deelvragen: 
a) Aan welke beginselen dient de inrichting van een behoorlijke 
scheepvaarttoezichthouder (inspectie) te voldoen? 
b) Hoe kan een passend kader ontworpen worden voor het uit te voeren 
casusonderzoek naar het functioneren van de scheepvaartinspecties in de landen 
Aruba, Curaçao en Sint Maarten? 
 
3. Hoe is toezicht op de scheepvaart in de landen Aruba, Curaçao en Sint Maarten 
onderscheidenlijk geregeld en kunnen hieruit lessen getrokken worden voor het 
land Sint Maarten? 
Deelvragen: 
a) Welke bestaande nationale en internationale wet- en regelgeving is van toepassing 
op het scheepvaarttoezicht? 
b) Wat zijn de taken van deze scheepvaartinspecties in deze landen en hoe zijn zij 
ingericht? 
c) Hoe functioneren deze inspecties en welke knelpunten worden ondervonden bij de 
uitvoering van hun taken? 
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d) Welke lessen inzake effectief toezicht kunnen uit deze vergelijking getrokken worden 
die van belang zijn voor het vervolg van dit onderzoek? 
 
4. Wat is de bestuurskracht van het land Sint Maarten op het gebied van effectief 
scheepvaarttoezicht? 
Deelvragen: 
a) Welke aspecten dienen in een bestuurskrachtmeting van Sint Maarten inzake de 
scheepvaartinspectie aan bod te komen? 
b) Hoe kan een bestuurskrachtmeting worden uitgevoerd? 
c) Welke uitkomsten van de uit te voeren bestuurskrachtmeting zijn van belang? 
 
5. Kan het land Sint Maarten zelfstandig voorzien in effectief scheepvaarttoezicht of 
zijn hier door samenwerking schaalvoordelen te behalen? 
Deelvragen: 
a) Hoe is de inrichting en wat zijn de taken van de scheepvaarttoezichthouder op Sint 
Maarten? 
b) Kan het land Sint Maarten zelfstandig effectief scheepvaarttoezicht garanderen? 
c) Zijn schaalvoordelen te behalen door samenwerking met andere entiteiten op het 
gebied van het scheepvaarttoezicht? 
1.3 Beantwoording van de centrale vraag, onderzoeks- en deelvragen 
De centrale vraag is leidend voor het onderzoek in deze thesis. Ter ondersteuning van deze 
centrale vraag zijn een vijftal onderzoeksvragen geformuleerd die het uit te voeren onderzoek 
nader inkaderen. Vanuit deze vijf vragen zijn een aantal deelvragen afgeleid die het 
onderzoek verder richting geven op een meer gedetailleerd niveau. De wetenschappelijke 
thema’s in dit onderzoek worden middels literatuuronderzoek beschreven en bepaald wordt 
welke veronderstellingen relevant zijn voor het vervolgonderzoek. Deze worden neergelegd in 
een beoordelingskader dat gebruikt wordt bij het casusonderzoek. De resultaten van het 
casusonderzoek worden geanalyseerd en vergeleken met hetgeen de wetenschappelijke 
literatuur veronderstelt. Op deze manier wordt een antwoord gegeven op de centrale vraag. 
Tevens wordt bepaald of hetgeen in de wetenschappelijke literatuur over de thema’s 
verondersteld wordt wel of niet correspondeert met de praktische situatie in de onderzochte 
beleidsomgeving. Zo kan deze thesis een bijdrage leveren aan het wetenschappelijk 
onderzoek naar de relatie tussen de bestuurskracht van een overheid en de effectiviteit van 
het toezicht op de scheepvaart. 
1.4 Wetenschappelijke thema’s, relevantie en afbakening onderzoek 
In deze thesis spelen een viertal wetenschappelijke thema’s, oftewel objecten, een centrale 
rol. Deze thema’s – de bestuurskundige concepten – worden nader bestudeerd en toegepast 
op het centrale thema van deze thesis (de scheepvaartinspectie). Om het onderzoek richting 
te geven is het van belang om zowel de thema’s als de omvang van het onderzoek nader af 
te bakenen. 
 
De eerste twee gerelateerde wetenschappelijke thema’s zijn toezicht en handhaving. Het 
controleren op de naleving van bepaalde regels door een overheid, of een daarvoor 
aangewezen instantie, door het verzamelen van informatie wordt aangemerkt als toezicht. 
Optreden in het geval niet aan deze regels wordt voldaan en het opleggen van 
sanctiemaatregelen wordt gezien als handhaving (Ministerie van BZK, 2005; Mertens, 2002; 
Van Dam, 2006). Deze twee thema’s vormen de kern van de werkzaamheden van een 
inspectie en worden derhalve nader onderzocht in relatie tot het toezicht op de scheepvaart.  
 
Bestuurskracht, het derde thema, wordt omschreven als het vermogen van een overheid om 
de opgaven waarvoor het zich gesteld ziet uit te kunnen voeren (Korsten, Abma & Schutgens, 
2007). In het kader van dit onderzoek wordt het omschreven als het vermogen van het land 
Sint Maarten om zelfstandig en op een onafhankelijke en deugdelijke wijze een effectief 
toezicht op de scheepvaart uit te kunnen voeren.  
 
Ten vierde en tot slot wordt aandacht besteed aan het thema schaal. Schaal refereert in dit 
geval aan de omvang en de inrichting van de bestuurlijke organisatie. Om goed te kunnen 
functioneren en de kwaliteit van de dienstverlening te garanderen is een bepaalde 
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schaalgrootte noodzakelijk (Hagelstein & Traag, 1998). De schaal, in de betekenis van 
omvang en inrichting, van de Sint Maartense overheid in het algemeen en de 
scheepvaartinspectie in het bijzonder hebben gevolgen voor het functioneren van de 
inspectie. De gevolgen van schaalaspecten op het uitvoeren van effectief toezicht op de 
scheepvaart worden in deze thesis nader onderzocht. 
 
Het onderzoek vindt plaats bij een drietal scheepvaartinspecties in het Caribisch deel van het 
Koninkrijk der Nederlanden: Aruba, Curaçao en Sint Maarten. Daarmee wordt de omvang van 
het onderzoek afgebakend tot deze beleidsomgeving. Voor zover bekend is er nog geen 
wetenschappelijk onderzoek gedaan naar het functioneren van inspecties en toezichthouders 
in de voormalige Nederlandse Antillen in het algemeen en Sint Maarten in het bijzonder. 
Onderzoek in de literatuur en op het internet heeft in ieder geval geen resultaten opgeleverd. 
Dit biedt de mogelijkheid om een bijdrage te leveren aan het wetenschappelijk onderzoek in 
dit deel van het Koninkrijk over dit onderwerp. 
 
Het concept bestuurskracht heeft de afgelopen decennia met name in Nederland veel 
aandacht gekregen. Het Limburgse model van Korsten c.s. heeft vervolgens opgang gemaakt 
in het hele land. In het Caribische deel van het Koninkrijk is dit nog niet het geval. In 
voorkomende gevallen worden door Nederlandse bestuurders uitspraken gedaan dat de 
bestuurskracht van de eilanden voldoende moet zijn. Dit heeft echter (nog) niet geleid tot het 
uitvoeren van bestuurskrachtmetingen zoals die in Nederland gebruikelijk zijn geworden. Dit 
onderzoek poogt daarmee een eerste stap in die richting te zetten. 
1.5 Maatschappelijke en bestuurlijke relevantie 
Een onafhankelijke scheepvaartinspectie is van maatschappelijk belang voor de status en 
reputatie van Sint Maarten als een deugdelijke en behoorlijke bestuurspartner in het 
Koninkrijk. Internationale verdragen, wet- en regelgeving stellen hieraan overigens dwingende 
eisen. Indien hier niet aan voldaan wordt, kan dit ernstige consequenties hebben voor het 
scheepvaartverkeer van en naar Sint Maarten en in het verlengde hiervan de economie van 
het eiland. Het is derhalve van belang dat de Sint Maartense scheepvaartinspectie op een 
deugdelijke, betrouwbare en onafhankelijke wijze effectief zijn werk kan uitvoeren.  
 
Het uitgangspunt van de regering van Sint Maarten is dat men in principe alle taken waarvoor 
het land verantwoordelijk is zelfstandig wil uitvoeren. Tegelijkertijd is wel gesteld, dat daar 
waar dit niet mogelijk zal blijken te zijn, samenwerkingsvormen gezocht zullen worden. Dit 
kan op regionaal niveau, met Aruba of Curaçao of op Koninkrijksniveau. Voor een aantal 
onderdelen zijn reeds samenwerkingsovereenkomsten afgesloten. Het betreft hier een 
dienstverleningsovereenkomst voor ondermeer de meteorologische dienst en een 
overgangsregeling inzake de uitvoeringsorganisatie ziektekostenregeling. Voor wat betreft de 
scheepvaartinspectie is eind 2011 een Protocol betreffende de samenwerking op het gebied 
van maritiem vervoer en (maritiem) beheer afgesloten tussen de landen Aruba, Curaçao, Sint 
Maarten en Nederland. 
 
In het Organisatieplan Ministerie van Toerisme, Economische Zaken, Vervoer en 
Telecommunicatie (2009) is de zorg voor beleid, wet- en regelgeving inzake scheepvaart en 
maritieme zaken en het toezicht hierop neergelegd bij de Dienst Lucht- en Scheepvaart, 
Sectie Scheepvaart. Middels een overgangsverordening is de vigerende regelgeving van de 
Nederlandse Antillen inzake ondermeer de scheepvaartinspectie door het land Sint Maarten 
overgenomen. In een later stadium zal deze wet- en regelgeving – daar waar nodig – 
aangepast worden aan de eisen en behoeften van Sint Maarten. 
Niet expliciet is vermeld of deze taken zelfstandig of in samenwerking met anderen zullen 
worden uitgevoerd. Het is derhalve nog niet bekend wat de politieke opstelling is inzake 
eventuele samenwerkingsverbanden op dit specifieke gebied. 
 
Door de kleinschaligheid van het eiland, persoonlijke en politieke belangen vormt het een 
uitdaging om de onafhankelijkheid van de uitvoering van het inspectiewezen en het toezicht 
daarop te waarborgen. Door dezelfde kleinschaligheid en de problematiek inzake het 
aantrekken van gekwalificeerd personeel is het fysiek wellicht niet mogelijk om deze inspectie 
volledig zelfstandig uit te voeren en zijn bepaalde vormen van samenwerking noodzakelijk. 
Om hier verantwoorde uitspraken over te kunnen doen is het van belang om de 
bestuurskracht van Sint Maarten op dit gebied te onderzoeken. 
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1.6 Tijdspad 
Het daadwerkelijke onderzoek is uitgevoerd in de periode augustus 2011 tot en met maart 
2013. 
1.7 Opbouw van de thesis 
Na deze inleiding wordt in hoofdstuk 2 het theoretische kader van het onderzoek geschetst. 
Gebaseerd op relevante literatuur zullen de concepten toezicht, handhaving, bestuurskracht 
en schaal aan bod komen. Aan de hand van deze wetenschappelijke concepten zal bepaald 
worden wat effectief toezicht inhoudt. 
In hoofdstuk 3 wordt de methodologie van het onderzoek beschreven. Casusonderzoeken 
worden uitgevoerd in drie landen (Aruba, Curaçao en Sint Maarten) inzake het functioneren 
van het scheepvaarttoezicht op basis van de principes van effectief toezicht. De elementen uit 
dit onderzoek worden gebruikt voor een beperkte bestuurskrachtmeting inzake effectief 
toezicht op de scheepvaart op Sint Maarten. 
In hoofdstuk 4 worden de resultaten van het casusonderzoek, alsmede de bestuurskracht-
meting beschreven. 
Hoofdstuk 5 bevat de conclusies die getrokken kunnen worden uit de voorafgaande 
hoofdstukken, alsmede aanbevelingen voor de praktijk en voor verder onderzoek.  
De thesis wordt afgesloten met een lijst van gebruikte afkortingen, de literatuuropgave en de 
bijlagen. 
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Hoofdstuk 2  Literatuuronderzoek 
 
2.1 Ten geleide 
In dit hoofdstuk wordt het theoretische kader van het onderzoek beschreven aan de hand van 
de resultaten van het uitgevoerde literatuuronderzoek. Centraal in het onderzoek staan de 
wetenschappelijke concepten toezicht, handhaving, bestuurskracht en schaal. Deze vier 
thema’s worden eerst nader uitgewerkt. Vervolgens wordt aandacht besteed aan de 
toezichthouder, de inspectie. Op basis van de in de literatuur vermelde principes van goed 
toezicht wordt een beoordelingskader opgesteld waarmee een beeld gevormd kan worden of 
een inspectiedienst in staat is om op een effectieve wijze toezicht uit te oefenen. 
2.2 De onderzoeksobjecten 
Het onderwerp van deze thesis is in hoeverre de mate van bestuurskracht de effectiviteit van 
het scheepvaarttoezicht op Sint Maarten verklaart. Naast de genoemde wetenschappelijke 
concepten toezicht en bestuurskracht, spelen de concepten handhaving en schaal een 
belangrijke rol binnen het kader van dit onderzoek. In de volgende paragrafen worden deze 
zaken nader uitgewerkt. 
2.2.1 Toezicht 
Positionering toezicht 
Toezicht door de overheid staat in Nederland al sinds een groot aantal jaren sterk in de 
belangstelling. Incidenten zoals de vuurwerkramp in Enschede (2000), de cafébrand in 
Volendam (2001) en recentelijk de brand bij Chemie-Pack in Moerdijk (2011) zorgden ervoor 
dat toezicht (of het gebrek daaraan) ruime aandacht kreeg in zowel de media als in het 
politieke debat. Ook op Sint Maarten wordt de laatste jaren steeds meer over toezicht 
gesproken. Overigens betreft het hier vooral het gebrek aan toezicht waarover de bevolking 
zich ondermeer via de media beklaagt. Na de Tweede Wereldoorlog bestond bij de overheid 
in Nederland vooral belangstelling voor beleidsvorming (Mertens, 2002). Het opbouwen van 
de welvaartsstaat kon volgens de toen geldende inzichten niet zonder beleid. De uitvoering 
van dit beleid kreeg pas in de jaren ’80 aandacht toen bleek dat het formuleren van nieuw 
beleid niet altijd de oplossing was voor de problemen die bij de uitvoering van eerder gemaakt 
beleid ontstonden. Een van de gevolgen hiervan was dat uitvoeringstaken bij 
gespecialiseerde organisaties werden ondergebracht en daarmee op afstand van de minister 
geplaatst werden. Toezicht ondervond een vergelijkbare ontwikkeling. Hoewel toezicht altijd 
bestaan heeft, kreeg het naar verhouding weinig aandacht. Toezichthouders (de inspecties) 
deden gewoon hun werk en bij overheid en bevolking bestond weinig behoefte aan 
verantwoording over hun werkzaamheden. Vanaf de tweede helft van de jaren ’90 is een 
verandering te bemerken. De overheid begon met een traject waarbij inspecties 
geherpositioneerd werden en er gesproken werd over een zogeheten “toezichtvraagstuk”. 
Mede door de steeds complexer wordende (internationale) wet- en regelgeving en de 
belangstelling vanuit de politiek (de ministeriële verantwoordelijkheid) en de samenleving 
staan toezicht en inspectie zeer in de belangstelling. Deze ontwikkeling is te verklaren omdat 
“effectief toezicht van cruciaal belang is voor een leefbare samenleving en een goed 
functionerende overheid” (Van der Knaap, Termeer & Van Twist, 2002, p. 95). Tegelijkertijd 
groeit door deze nieuwe belangstelling ook de kritiek erop. Gesproken wordt over een teveel 
aan toezicht. Het is dus van belang om de juiste vorm van effectief toezicht te vinden. Deze 
trend doet zich niet alleen voor in Nederland, maar ook daarbuiten. Power (2007) beschrijft 
wat hij noemt “the audit explosion” in de Angelsaksische landen. Als gevolg van de 
overheidshervormingen aldaar ingevolge de principes van het “new public management” 
onderging toezicht ook een hervorming en nam “explosief” toe. Vanuit een meer traditionele 
controlefunctie evolueerde toezicht daar op een vergelijkbare manier als in Nederland waarbij 
zelfregulering een rol speelt, gelet wordt op kwaliteit, de relatie toezicht en vertrouwen van 
belang is en de functie van toezichthouder een nieuwe invulling krijgt. 
 
Definitie en toelichting 
Alvorens nader in te gaan op de inhoud van het begrip is het van belang toezicht nader te 
definiëren. In de Kaderstellende Visie op Toezicht (KVoT) wordt toezicht omschreven als “het 
verzamelen van de informatie over de vraag of een handeling of zaak voldoet aan de daaraan 
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gestelde eisen, het zich daarna vormen van een oordeel daarover en het eventueel naar 
aanleiding daarvan interveniëren” (Ministerie van BZK, 2005, p. 8). Hieruit afgeleid kan 
gesteld worden dat toezicht zich beweegt op het gebied van controle op de naleving van 
bepaalde regels en dat opgetreden kan worden indien men zich niet aan die regels houdt. 
Mertens (2002) stelt dat in het huidige tijdsbeeld toezicht vooral verwijst naar handhaving. Hij 
maakt hierbij wel de opmerking dat dit ruimer gezien dient te worden dan slechts het 
handhaven van de regels en het opleggen van sancties. Dan zou het gelijk staan met 
politiewerk en toezicht betreft meer. Borghouts (2002) geeft een nadere uitleg hierover en 
stelt dat toezicht bestuurlijke rechtshandhaving inhoudt. Politiewerk en het daarbij behorende 
opsporingswerk kan gekarakteriseerd worden als strafrechtelijke rechtshandhaving. Van Dam 
(2006) ontleedt de KvoT-definitie in twee delen en stelt dat het verzamelen van de informatie 
aangeduid kan worden als toezicht en het interveniëren op basis van deze informatie als 
handhaving. Van Dam geeft aan dat de terminologie niet eenduidig vast staat en dat de grens 
tussen toezicht en handhaving niet scherp afgebakend is. De in de KvoT-definitie genoemde 
eisen hebben in de meeste gevallen betrekking op wet- en regelgeving. De instantie die zich 
bezig houdt met het toezicht op de naleving van deze eisen, de toezichthouder, is veelal een 
inspectie. In het kader van deze thesis wordt de scheepvaartinspectie als de toezichthouder 
aangemerkt. Deze instantie is belast met de controle op de naleving van de (inter)nationale 
wet- en regelgeving inzake de scheepvaart.  
 
De toezichthouder ziet erop toe dat de regels worden nageleefd en dat normconform gedrag 
wordt bewerkstelligd. Indien dit niet het geval is kunnen maatregelen getroffen zodat de 
gewenste situatie conform de geldende regels wordt bereikt. Hiertoe dient de toezichthouder 
informatie in te winnen bij de onder hem gestelde objecten van toezicht. Van belang hierbij is 
dat deze informatie op een efficiënte en effectieve wijze wordt ingewonnen. Het is immers de 
bedoeling dat de kosten van de inspectiedienst niet hoger zijn dan strikt noodzakelijk. Tevens 
dient het toezicht proportioneel uitgeoefend te worden: het object van toezicht mag wel 
merken dat er gecontroleerd wordt, maar van overlast mag geen sprake zijn (Borghouts, 
2002). 
 
Vormen van toezicht 
In de KvoT (Ministerie van BZK, 2005) onderscheidt het (Nederlandse) kabinet drie vormen 
van toezicht: nalevingstoezicht, uitvoeringstoezicht en interbestuurlijk toezicht. In de 
literatuur wordt daarnaast ook nog gesproken over kwaliteitstoezicht en metatoezicht: 
 
- Nalevingstoezicht wordt omschreven als het toezicht op het naleven van wet- en 
regelgeving door burgers en bedrijven. (Rijks)inspecties zijn veelal belast met deze vorm 
van toezicht en de handhaving hiervan. Zij beschikken over wettelijke bevoegdheden om 
op te kunnen treden indien de regels niet nageleefd worden. Een afgeleide vorm hiervan 
is markttoezicht, waarbij de naleving van de wet- en regelgeving inzake marktwerking 
bewaakt en bevorderd wordt. Nalevingtoezicht is de meest voorkomende toezichtvorm op 
Sint Maarten. De scheepvaartinspectie kan onder deze vorm gerekend worden. 
- De overheid kan de uitvoering van bepaalde publieke taken aan zelfstandige organisaties 
uitbesteden. Over de uitvoering worden dan afspraken gemaakt. Middels 
uitvoeringstoezicht houdt de overheid toezicht op het functioneren van deze 
zelfstandige organisaties. Op Sint Maarten staat de uitbesteding van publieke taken nog 
in de kinderschoenen. Het Bureau Telecommunicatie & Post Sint Maarten is hier een 
voorbeeld van en dit bureau houdt toezicht op de telecommunicatiesector. 
- Interbestuurlijk toezicht betreft het toezicht dat gericht is op de uitvoering van publieke 
taken door decentrale bestuursorganen, zoals provincies, gemeenten, waterschappen 
e.d. Op Sint Maarten is slechts sprake van één bestuurslaag en daarom is deze vorm van 
toezicht hier niet van toepassing. 
- Kwaliteitstoezicht is een andere vorm, waarbij een inspectie controleert of de kwaliteit 
van bijvoorbeeld het onderwijs voldoet aan de gestelde eisen (Mertens, 2002).  
- Een laatste vorm die in dit overzicht genoemd dient te worden is metatoezicht, ook wel 
systeemtoezicht genoemd. De overheid houdt hierbij wel het toezicht op de systemen en 
processen, maar concentreert zich niet meer op de feitelijke inhoud. De 
verantwoordelijkheid voor de inhoud wordt neergelegd bij de organisatie zelf en de 
toezichthouder beperkt zich tot het stimuleren van het kwaliteitsniveau (Borghouts, 2002). 
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Noodzaak en doel van toezicht 
Waarom wil een overheid toezicht houden en welke doelen worden hierbij nagestreefd? 
Faure (2007) stelt dat de vraag of publiek toezicht nodig is, samenhangt met de vraag 
waarom bepaalde maatschappelijke problemen door de overheid gereguleerd dienen te 
worden. Economen zijn voorstander van zelfregulering, maar dat blijkt niet in alle gevallen 
mogelijk te zijn. Daarom is het van belang dat daar waar dit niet mogelijk is, van tevoren 
normen vastgelegd worden waaraan men zich dient te houden. In het verlengde hiervan zegt 
Mertens (2006) dat toezicht een onderdeel is van regulering van een bepaald stelsel. De 
wetgever heeft de verantwoordelijkheid voor deze regulering. De toezichthouder speelt een 
rol bij de uitvoering van dit systeem. Strikt genomen speelt bij deze interpretatie alleen het 
naleven van regels en de handhaving ervan een rol. Toezicht is echter meer. Daarom stelt 
Mertens ook dat toezicht als doel heeft het vertrouwen van de burger in complexe 
maatschappelijke systemen te stimuleren. De burger en de samenleving dienen erop te 
kunnen vertrouwen dat de overheid zorg draagt voor de kwaliteit van goederen en diensten, 
dat de veiligheid wordt gewaarborgd, dat de regels worden nageleefd en dat hierop toezicht 
uitgeoefend wordt. Toezicht door de overheid dient hierbij heel duidelijk een publiek belang.  
Borghouts (2002) haalt twee belangrijke doelen van toezicht aan. Enerzijds ondersteunt 
toezicht de ministeriële verantwoordelijkheid en anderzijds versterkt toezicht de 
maatschappelijke effectiviteit van de onder toezicht staande organisaties of sectoren. 
Vanuit deze optiek stelt toezicht de minister in staat het functioneren van het beleidssysteem 
te volgen. Samen met de functies beleid en uitvoering vormt toezicht een evenwicht binnen 
een organisatie. Borghouts merkt wel op dat de minister afstand dient te bewaren en slechts 
de kaders en criteria voor de toetsing dient vast te (laten) stellen.  
De maatschappelijke effectiviteit van de onder toezicht staande organisaties of sectoren komt 
tot stand door een systeem van maatschappelijke “checks and balances”. De organisatie zelf 
is in eerste instantie verantwoordelijk voor hun maatschappelijk functioneren. Hier wordt 
formeel op toegezien door een toezichthouder, maar daarnaast ook door belanghebbenden 
en gebruikers, het afleggen van publieke verantwoording en controle vanuit de sector zelf. 
Docters van Leeuwen (2002) geeft drie redenen aan waarom er toezicht uitgeoefend wordt:  
- de beroepsgroep heeft behoefte aan eerlijke marktverhoudingen; 
- de samenleving heeft behoefte aan zekerheid en  
- de bestuurders hebben behoefte aan een vergrootglas om datgene dat onder hun 
verantwoordelijkheid valt te kunnen controleren. 
 
Elementen toezicht 
Gelet op het bovenstaande kan geconcludeerd worden dat toezicht uit vier elementen 
bestaat: 
1. Ten eerste de eisen waaraan een handeling of zaak dient te voldoen. Deze eisen 
kunnen bestaan uit wetten, regels, richtlijnen of normen.  
2. Ten tweede het verzamelen van informatie over de mate van “compliance” (naleving) 
aan de gestelde eisen.  
3. Het derde element is het beoordelen door de toezichthouder van de verzamelde 
informatie.  
4. Het vierde en laatste element is het interveniëren door de toezichthouder als blijkt dat 
de handelingen of zaken niet aan de gestelde eisen voldoen. 
 
Eisen aan goed toezicht 
De Rijksoverheid identificeert in de KvoT (Ministerie van BZK, 2005) zes principes van goed 
toezicht: selectief, slagvaardig, samenwerkend, onafhankelijk, transparant en 
professioneel. In de literatuur worden nog een aantal eisen genoemd die aan toezicht 
gesteld kunnen worden. In deze paragraaf worden aan de hand van deze zes principes de 
eisen besproken en aangevuld met hetgeen daarover in de literatuur vermeld wordt: 
 
- Selectief toezicht verwijst enerzijds naar de mate waarin de overheid zelf zorg draagt 
voor toezicht en anderzijds naar de vorm en de omvang van het toezicht aan de hand van 
een afweging van risico’s, kosten en baten. De overheid kan niet overal en altijd toezicht 
houden. Derhalve moet een afweging gemaakt worden in hoeverre zij zelf toezicht wil 
houden. Deels kunnen zaken overgelaten worden aan zelfregulering en het systeem van 
“checks and balances”. De overheid houdt dan slechts toezicht op het systeem hiervan. 
Een keuze dient wel gemaakt te worden welk niveau van toezicht een overheid nastreeft. 
Toezichthouders moeten de hen ter beschikking staande capaciteit zo effectief en 
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efficiënt mogelijk inzetten. Keuzes zullen dus gemaakt moeten worden op basis van een 
afweging van de risico’s en de daarmee gepaard gaande kosten en baten. Hierdoor kan 
intensief toezicht gehouden worden daar waar het nodig is en minder intensief daar waar 
dat gerechtvaardigd is, met andere woorden: toezicht op maat. Mertens (2002) beschrijft 
dat deze trend reeds merkbaar is. Een verschuiving vindt plaats van een juridisch 
criterium (alle onder toezicht staande objecten worden aan dezelfde behandeling 
onderwerpen) naar een inhoudelijk criterium (prioriteiten stellen op basis van 
risicobeperking en rechtsopvolging). Op deze wijze kan de beschikbare capaciteit van de 
inspectieorganisaties zo effectief en efficiënt mogelijk worden ingezet. Toezicht begint bij 
het inwinnen van informatie (Borghouts, 2002). Dit dient op een efficiënte en effectieve 
wijze en proportioneel te gebeuren. Proportioneel informatie inwinnen noodzaakt het 
analyseren van risico’s. Op basis van deze analyse kan selectief toezicht gehouden 
worden. 
 
- Slagvaardig toezicht houdt in dat ook daadwerkelijk opgetreden wordt als het nodig is. 
Toezicht mag geen “papieren tijger” zijn. Derhalve dient de toezichthouder over de juiste 
interventiebevoegdheden te beschikken en deze te gebruiken als de situatie daarom 
vraagt. De toezichthouder stimuleert mensen en bedrijven daar waar het kan. 
 
- Samenwerkend toezicht heeft als voornaamste doel de overlast voor de onder toezicht 
staande burgers, bedrijven en instellingen te verminderen. Door het uitwisselen van 
informatie en gegevens kunnen toezichthouders elkaar bijstaan om het toezicht zo 
effectief en efficiënt mogelijk uit te voeren. 
 
- Toezichthouders dienen op een onafhankelijke wijze hun werkzaamheden uit te voeren. 
Zij oefenen immers een rol in een werkgebied dat behoort tot de ministeriële 
verantwoordelijkheid. Het principe is dat zij hun kerntaken (verzamelen van informatie, 
beoordelen en interveniëren) op een onafhankelijke wijze dienen uit te voeren zonder 
daarbij beïnvloed te worden door factoren vanuit diegenen die onder toezicht staan, de 
politiek of andere partijen. Afstand houden van de betrokken partijen en integer handelen 
zijn onlosmakelijk hiermee verbonden. De toezichthouder verkeert in een machtspositie 
en dient derhalve behalve integer ook absoluut geloofwaardigheid te zijn (Borghouts, 
2002). Doctors van Leeuwen (2002) plaatst overigens een kanttekening bij onafhankelijk 
toezicht. Hij stelt dat dit alleen nodig is als de toezichthouder op een onafhankelijke en 
onpartijdige wijze activiteiten of handelingen aan wettelijk vastgelegde normen dient te 
toetsen. In andere gevallen is sprake van oordelend toezicht stelt hij. 
 
- Met transparant toezicht wordt het inzichtelijk maken bedoeld van de vijf aspecten van 
toezicht: nut en noodzaak, onafhankelijkheid waarborgen, de gemaakte keuzes, de 
bevindingen en de resultaten. Het is de plicht van de overheid om inzichtelijk te maken 
waarom en hoe toezicht uitgeoefend wordt. Het openbaar maken van de 
toezichtaspecten (daar waar de openbare veiligheid en of de privacy niet in het geding 
zijn) geeft invulling aan deze transparantie. De traditionele inspectie was erg gesloten en 
niet gewend om transparant te werken. Mertens (2002) ziet een ontwikkeling waarbij 
transparantie in ontwikkeling is en inspectiediensten zich meer openstellen en hun 
werkzaamheden en resultaten inzichtelijk maken. Een en ander is uiteraard ook een 
gevolg van wettelijke verplichtingen daartoe. Transparantie in de procedures en 
werkwijze dragen bij aan de geloofwaardigheid van de toezichthouder (Borghouts, 2002). 
 
- De ontwikkelingen in het veld zorgen ervoor dat het toezicht een versterking van de 
professionaliteit noodzakelijk maakt. Een andere werkwijze en een ander soort 
toezichthouder zijn nodig. Een verschuiving vindt plaats van de eigen departementale 
cultuur naar een toezicht dat een samenhangende bijdrage levert aan de 
maatschappelijke regulering en ordening. Het gevolg hiervan is dat toezichthouders 
systematisch moeten nagaan hoe ontwikkelingen in het werkgebied doorwerken op de 
niveaus van professionalisering (de toezichthouder, de toezichthoudende organisatie en 
de beroepsgroep). De klassieke toezichthouder controleert aan de hand van de wettelijke 
voorschriften of deze worden nageleefd of op de juiste manier worden uitgevoerd, maar 
dit zegt niets over de kwaliteit of over het niveau van veiligheid (Mertens, 2002). Het 
voortreffelijk naleven van regels zonder voldoende kwaliteit vormt vanuit het oogpunt van 
effectief toezicht een ongewenste situatie. Van de toezichthouder wordt tegenwoordig 
23 
 
verwacht dat hij zelf in staat is om te oordelen over de mate en de kwaliteit van 
“compliance” aan de gestelde regels. Dit heeft als gevolg dat de toezichthouder zijn 
professionaliteit op een zodanig niveau dient te brengen dat hij hiertoe in staat is. 
Borghouts (2002) is derhalve een voorstander van een vakopleiding voor toezichthouders 
hetgeen de professionaliteit van het vak in alle opzichten ten goede zal komen. 
 
Effectief toezicht 
Uit het literatuuronderzoek blijkt dat toezicht effectief genoemd kan worden als de van tevoren 
beoogde doelen gerealiseerd worden. Dit betreft ondermeer beleidsdoelen die vanuit de wet- 
en regelgeving zijn vastgesteld en waaraan de politiek een bepaalde invulling geeft. Naast 
deze beleidsdoelen kunnen er ook doelen geformuleerd zijn die betrekking hebben op de 
mate van vertrouwen die burgers en gebruikers hebben in de onder toezicht staande 
branche, het oplossen van specifieke risico’s en problemen, of zelfs het aantal uit te voeren 
inspecties. De toezichthouder dient van tevoren deze doelen vast te stellen en neer te leggen 
in een toezichtarrangement. Het in acht nemen van de zes principes van goed toezicht 
(Ministerie van BZK, 2005) is hierbij richtinggevend. Op deze manier wordt toezicht inzichtelijk 
gemaakt voor de verantwoordelijke minister, de toezichthouder zelf, de onder toezicht 
staande branche en de bevolking en kan gemeten worden of het toezicht daadwerkelijk 
effectief is.   
 
Effectief toezicht kan bewerkstelligd worden indien de toezichthouder zijn efficiëntie verhoogt 
en de kosten verlaagt. Een middel hiervoor kan zijn het vrijwillig aangifte laten doen van 
overtredingen. Toezichthouders kunnen hierdoor hun aandacht richten op zaken die niet 
gerapporteerd worden en het vormt een prikkel tot naleving. In het verlengde hiervan ligt het 
uitvoeren van gericht toezicht. De toezichthouder deelt het werkgebied in risicocategorieën in. 
Dit betreft zowel mogelijke gevaarlijke situaties als potentiële overtreders. Correcte naleving 
en vrijwillige rapportage worden beloond. Valselijke rapportages en niet gemelde 
overtredingen worden bestraft. Het op deze manier detecteren en beheersen van risico’s 
verhoogt de effectiviteit van het toezicht. Transparantie en consistentie in het handhavings-
beleid zijn belangrijk. De toezichthouder verstrekt vooraf informatie over het toezichtbeleid via 
het formuleren van realistische plannen. De uitvoering van deze plannen dient consistent te 
geschieden. De intensiteit van controles dient gelijkmatig te gebeuren. Niet het ene jaar 
intensief controleren en het de andere jaren laten schieten. Dit bevordert de “compliance” en 
komt de effectiviteit en daarmee de kosten van toezicht ten goede (Faure, 2007). In het kader 
van deze thesis wordt met name de effectiviteit van het scheepvaarttoezicht nader 
onderzocht. 
2.2.2 Handhaving 
Positionering handhaving 
Veiligheid is een publieke waarde en het waarborgen hiervan dient voor de wetgever een 
belangrijke ratio te zijn. Veiligheid is niet zozeer gebonden aan een bepaald land, maar 
verbonden met een bepaald soort activiteiten. Cultuur en regeltradities verschillen wel per 
land en derhalve ook de borging van veiligheid in de wet- en regelgeving. Handhaving is een 
belangrijk aspect voor het bereiken van het doel van de regelgeving. De laatste jaren is de 
trend ontstaan om burgers en ondernemers op de eigen verantwoordelijkheid aan te spreken 
en minder voor te schrijven in regels. Een overheid kan wetten maken, maar de naleving 
ervan is niet altijd gegarandeerd. De eerder genoemde trend gaat dan ook uit van een nieuwe 
stijl regelgeving, waarbij duidelijk gemaakt wordt wie de actoren zijn, wie welke 
verantwoordelijkheden heeft en het deels neerleggen van de zorgplicht bij de desbetreffende 
sector. Handhaving vervult zodoende ook een rol bij het creëren van een “level playing field” 
waarbij voor alle actoren een vergelijkbare benadering geldt en zij dus aan dezelfde 
voorwaarden dienen te voldoen. Door een professionele benadering en een intensieve 
samenwerking tussen de betrokkenen kan de naleving zelf en een effectieve handhaving 
ervan bevorderd worden (Mertens, 2006). 
 
Definitie en toelichting 
Eenvoudig gesteld is handhaving het toezicht houden door de overheid op de naleving van 
door haar gestelde regels en of het gedrag conform is met hetgeen in de rechtsregels is 
vastgelegd. Mertens (2002) plaatst handhaving en toezicht op één lijn, al nuanceert hij dit wel 
door te stellen dat handhaving meer is dan het toezien op het volgen van de regels en het 
opleggen van eventuele sanctiemaatregelen. Duidelijk is wel dat deze twee begrippen sterk 
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met elkaar verstrengeld zijn. Zonder sanctiemogelijkheden zal het voor de toezichthouder 
moeilijk zijn om zorg te dragen voor het toezien op en het handhaven van de regelgeving. 
Coolsma, Van Reenen en Wiering (2001) stellen dat handhaving gezien kan worden als een 
vorm van gespecialiseerd toezicht houden. Dit kan op verschillende manieren gedaan 
worden: in het veld, van achter een bureau of middels databestanden. Zij delen de mening 
van Mertens dat handhaven meer is dan het proces van op regelgeving gebaseerde 
sanctionering. Het proces van handhaving omvat een reeks activiteiten die uiteenlopen van 
informeren, onderhandelen tot het daadwerkelijk verbaliseren. Het uiteindelijke doel van 
handhaving is naleving van regelgeving en normconform gedrag. 
 
Handhaving en uitvoering 
Korsten (2000) beschrijft dat beleidsuitvoering en handhaving met elkaar verbonden, maar 
niet hetzelfde zijn. Bij (beleids)uitvoering is in de meeste gevallen sprake van een apparaat of 
een administratie die met de uitvoering of de realisatie belast is. Handhavingactiviteiten 
behoren tot de werkzaamheden van een controlerende of inspecterende instantie. Een 
handhaver is dus meestal een controleur of een inspecteur. Coolsma et al. (2001) stellen dat 
uitvoering en handhaving gescheiden dienen te zijn om ongewenste neveneffecten te 
voorkomen. In andere woorden: de instantie die de vergunning afgeeft dient niet belast te zijn 
met de controle op de naleving ervan. Tegelijkertijd vermelden zij dat de twee wel 
gecoördineerd dienen te worden om andere ongewenste neveneffecten te vermijden. Zo kan 
indien bij de uitvoering nauwgezet gecontroleerd wordt op de aanvraag, de handhaving ervan 
een stuk eenvoudiger gemaakt worden. Het uiteindelijke doel van handhaving is het 
bevorderen van de naleving. Daarom is het van belang dat beleid en hieruit voortvloeiende 
voorschriften, zoals die in vergunningen neergelegd zijn, controleerbaar en dus handhaafbaar 
zijn. Coördinatie tussen de twee activiteiten is derhalve onmisbaar. Mertens (2005a) is meer 
genuanceerd. Hij zegt dat het scheiden van het verlenen van een vergunning en het 
handhaven praktisch is, maar niet strikt noodzakelijk. Hij gaat nog verder en geeft een 
voorbeeld van de Nederlandse Inspectie Verkeer & Waterstaat waar deze scheiding 
“kunstmatig” is aangebracht. Het kan dus voorkomen dat een bedrijf twee inspecteurs op 
bezoek krijgt, waarbij de één controleert op de naleving van de algemene wet- en regelgeving 
en de andere op de vergunningsvoorwaarden. Dit soort situaties zijn verwarrend voor de 
betrokkenen en worden als ongewenst gezien. 
 
Handhavingsstijl en -cultuur 
In de literatuur worden twee belangrijke stijlen van handhaving genoemd. Zowel Korsten 
(2000) als Coolsma et al. (2001) beschrijven deze stijlen. De meest gangbare benamingen 
hiervoor komen uit de Angelsaksische literatuur: “compliance” en “deterrence”.  
- Bij het toepassen van de “compliance” (= naleving) stijl tracht de handhaver door 
overreding te bewerkstelligen dat een organisatie werkt in overeenstemming met de 
vigerende wet- en regelgeving en deze zo goed mogelijk naleeft.  
- De “deterrence” (= afschrikking) stijl is hiervan het tegenovergestelde. De handhaver 
probeert door het (dreigen met) opleggen van sancties en boetes de onder toezicht 
gestelde zodanig af te schrikken dat deze de regels niet zal of durft te overtreden. 
 
Het is overigens niet zo dat iedere handhaver uitsluitend de ene of de andere stijl gebruikt. 
Combinaties van beide stijlen zijn zeer goed mogelijk. Een en ander wordt bepaald door een 
aantal factoren. Wiering (1999) beschrijft een aantal elementen die invloed hebben op de 
handhavingstijl van een functionaris. De individuele functionaris geeft persoonlijk invulling aan 
de beleidsdoelen en de regels. Hij kan deze strikt volgen of er meer flexibel mee omgaan. De 
relatie met de onder toezicht gestelde speelt ook een belangrijke rol. De functionaris kan zich 
oriënteren op de specifieke situatie of ze allemaal met dezelfde maatstaf meten. De 
handhavingcultuur van de organisatie waartoe de functionaris behoort speelt een belangrijke 
rol. Heerst daar een cultuur van formalisme dan zal dat zijn invloed hebben op hem. Maar het 
is ook goed mogelijk dat de organisatie zelf specifieke regels en instructies hanteert die de 
functionaris dient te volgen. De eigen professie van de functionaris beïnvloedt in zekere mate 
zijn handelen. Beroepsgerichte regels hebben in bepaalde gevallen een grotere invloed dan 
de regels van de organisatie waarvoor zij werkzaam zijn. 
 
Handhavingsorganisaties en hun functionarissen 
Eerder werd gesteld dat (beleids)uitvoering en handhaving nauw aan elkaar verwant zijn. De 
daadwerkelijke handhaving van de vigerende wet- en regelgeving ligt meestal bij een 
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handhavingsorganisatie. Inspecties zijn hiervan de meest voorkomende vorm. In paragraaf 
2.3 zal hier nader op ingegaan worden. Coolsma et al. (2001) gaan ervan uit dat factoren uit 
de theorie over de beleidsconformiteit die geldt voor uitvoerende instanties ook geldt voor 
handhavingorganisaties. Zij stellen dat de effectiviteit van handhavers bepaald wordt door 
een viertal elementen: 
1. Eerst en vooral onderscheiden zij het aanwezige kennisniveau in de organisatie.  
2. Ten tweede dient in de organisatie de wil aanwezig te zijn om ook daadwerkelijk te 
handhaven en de mate waarin die bereidheid breed gedragen wordt.  
3. Het derde element is de capaciteit van de organisatie om te handhaven.  
4. Het vierde en laatste element betreft in hoeverre de wettelijke dwang aanwezig is om 
uitvoering te geven aan de handhaving. 
 
Coolsma et al. (2001) benadrukken dat wil de handhaver effectief zijn taken kunnen uitvoeren 
hij hiertoe ook in staat gesteld moet worden. Voorwaarden hiervoor zijn ondermeer: een 
duidelijke taakverdeling, een eenduidig handhavingsbeleid, voldoende begroting, toereikende 
scholing van de handhavers, een stimulerende handhavingcultuur en de handhaver dient 
ondersteund te worden door zijn leidinggevenden, alsmede de politiek verantwoordelijken. 
Het spreekt voor zich dat een handhaver op de hoogte dient te zijn van de bedoelingen van 
de wetgever, maar dan dient deze de handhaver hierover wel duidelijk en tijdig te informeren. 
De motivatie van de handhaver speelt een grote rol en zorg dient gedragen te worden dat 
deze voldoende aandacht krijgt. De bereidheid van de handhaver om zijn taken uit te voeren 
zal hierdoor gestimuleerd worden. Coolsma et al. (2001) concluderen dat indien een of 
meerdere van de genoemde voorwaarden niet aanwezig zijn, dit de effectiviteit van de 
handhaving in een bepaalde mate zal belemmeren. De institutionele structuur van de 
organisatie en de plaats die handhaving daarin heeft beïnvloedt in sterke mate de effectiviteit 
ervan. Indien meerdere organisaties handhavingactiviteiten in hetzelfde werkgebied uitvoeren 
dienen deze activiteiten samenhangend te zijn en op elkaar afgestemd te worden om 
fragmentatie en verkokering te voorkomen. 
 
Tafel van Elf (T11) 
Voor de beleidsmaker is het van belang om zich een beeld te kunnen vormen van de mate 
waarin wet- en regelgeving nageleefd wordt, alsmede wat de status van de handhaving van 
diezelfde wet- en regelgeving is. Daarnaast is het wenselijk om vooruitlopend op nieuwe wet- 
en regelgeving inzichtelijk te maken in hoeverre deze nageleefd zal worden en wat de 
handhaafbaarheid ervan zal zijn. Vanuit de praktijk ontvangt de beleidsmaker verschillende 
signalen en handhavingorganisaties delen hun ervaringen. Uit de praktijk van de 
rechtshandhaving is een instrument ontwikkeld, genaamd de Tafel van Elf (T11). De T11 is 
met name bedoeld om de naleving en handhaving van regelgeving te boordelen. De T11 
biedt ook ondersteuning bij beleidsvoorbereiding door te anticiperen op de gevolgen en 
effecten van het voorgenomen beleid. De T11 wordt inmiddels niet alleen in de kringen van 
de rechtshandhaving, maar ook algemeen gebruikt als toets voor naleving, handhaving en 
beleidsontwikkeling (Prinsen & Vossen, 2003).  
De T11 is in de kern een checklist (Tafel van Elf, 2006). Vanuit de theorie en door praktische 
ervaring zijn elf factoren geïdentificeerd die van belang zijn voor de naleving van regels. De 
T11 brengt de sterke en zwakke punten van naleving en handhaving in kaart. De elf factoren 
zijn ondergebracht in twee dimensies: 
- dimensies voor spontane naleving (kennis van regels – kosten / baten – mate van 
acceptatie – normgetrouwheid doelgroep – niet-overheidscontrole (maatschappelijke 
controle); 
- handhavingdimensies (meldingskans – controlekans – detectiekans – selectiviteit – 
sanctiekans – sanctie-ernst). 
De T11 wordt in de praktijk gebruikt door zowel uitvoering- als handhavingorganisaties en 
beleidsmakers. De overheid probeert het gedrag van burgers en bedrijven door regelgeving 
te beïnvloeden. Een deel zal spontaan deze regels naleven en bij een ander deel zal door 
handhaving hun gedrag zodanig beïnvloed worden dat naleving wel bevorderd wordt. Door 
het toepassen van de T11 kan een inschatting gemaakt worden van de naleving, de 
benodigde handhaving en de effectiviteit van de handhaving zowel van bestaande als van 
nieuwe wet- en regelgeving (Tafel van Elf, 2006). 
De Tafel van Elf is een bruikbaar instrument om de effectiviteit van toezicht en handhaving te 
meten. Bij het opstellen van het beoordelingskader voor een effectief scheepvaarttoezicht 
(paragraaf 2.8) zullen elementen uit de Tafel van Elf als basis gebruikt worden. 
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De inspectie als handhavingorganisatie 
Handhaving speelt een belangrijke rol bij het bereiken van het doel van de door de overheid 
vastgestelde wet- en regelgeving. Naleving is niet in alle gevallen vanzelfsprekend en 
gegarandeerd. Handhavingorganisaties houden toezicht op de naleving van deze 
regelgeving. Toezicht en handhaving zijn aan elkaar gerelateerd, maar niet exact hetzelfde. 
Handhaving wordt gezien als een gespecialiseerde vorm van toezicht houden (Coolsma et 
al., 2001). Het uiteindelijke doel van handhaving is naleving van regelgeving of non-conform 
gedrag. 
De daadwerkelijke handhaving geschiedt in de meeste gevallen door een handhavings-
organisatie. Deze organisatie – meestal een inspectie – kan door overreding naleving 
trachten te bevorderen of door sanctionering naleving af te dwingen. In hoeverre deze twee 
stijlen of combinaties ervan worden gebruikt hangt af van de heersende cultuur in de 
organisatie, alsmede de persoonlijke stijl van de individuele handhaver. 
Een handhaver kan alleen effectief zijn taken uitvoeren als hij daartoe in staat gesteld wordt. 
Een goed functionerende en uitgeruste organisatie is hiervoor een voorwaarde, alsmede 
goed geïnformeerd en gemotiveerd personeel.  
2.2.3 Bestuurskracht 
Positionering bestuurskracht 
Bestuurskracht is een begrip dat in Nederland al zo’n 50 jaar in gebruik is en vooral in 
verband gebracht wordt met gemeentelijke herindelingen. Een verklaring hiervoor is dat 
bestuurskracht aanvankelijk verwees naar de schaal van een (Nederlandse) gemeente, dus 
het aantal inwoners. In de loop der decennia is het begrip bestuurskracht geëvolueerd en 
wordt naast de schaal van een gemeente ook gerefereerd aan het leveren van een minimum 
aan basiskwaliteit. De laatste jaren verwijst dit begrip naar het vermogen van een overheid 
om de opgaven waarvoor het zich gesteld ziet uit te kunnen voeren. Deze bestuurskracht kan 
gemeten worden (Korsten, Abma & Schutgens, 2007).  
 
Het thema bestuurskracht wordt specifiek genoemd in het projectvoorstel van USONA 
(Uitvoeringsorganisatie Stichting Ontwikkeling Nederlandse Antillen) ter versterking van de 
maritieme administratie van de (voormalige) Nederlandse Antillen. Gesteld wordt dat een 
krachtig maritiem bestuur zal bijdragen aan de algehele bestuurskracht van het land de 
Nederlandse Antillen. Het doel was om dit lopende versterkingsproject bij de ontmanteling 
van de Nederlandse Antillen over te dragen aan de nieuwe landen Curaçao en Sint Maarten 
(Projectvoorstel USONA, 2004) en dit is inmiddels ook gedaan. Door deze uitspraken krijgt 
het wetenschappelijke concept bestuurskracht een praktische relevantie voor het Caribische 
deel van het Koninkrijk, in het bijzonder het nieuwe land Sint Maarten en het onderwerp van 
deze thesis. Vermeldenswaardig is dat de term bestuurskracht, of vooral het gebrek eraan, 
sinds enige jaren opgang heeft gekregen in de media, met name door uitspraken van 
Nederlandse politici over het bestuurlijk (on)vermogen van de (voormalige) Nederlandse 
Antillen in het algemeen en de eilanden in het bijzonder. 
 
Definitie en toelichting 
Het begrip bestuurskracht heeft mede door een beleidsnotitie van het Ministerie van 
Binnenlandse Zaken en Koninkrijksrelaties (BZK) uit 1998 een verruiming ondergaan die 
verder gaat dan slechts het aantal inwoners. In deze notitie werd de basiskwaliteit van een 
gemeente gezien als het hebben van voldoende omvang op ruimtelijk, organisatorisch en 
financieel gebied en qua draagvlak om ook in de toekomst (nieuwe) gemeentelijke taken naar 
behoren te kunnen uitoefenen (Ministerie van BZK, 1998). 
Van Eck & De Boer (2005) stellen dat het concept bestuurskracht drie kenmerken heeft die 
meer inzicht geven in de samenhang tussen de verschillende factoren die voor het 
functioneren van een overheidsorganisatie van belang zijn: 
1. bestuurskracht is afhankelijk van de opgaven waar een gemeente zich voor gesteld 
ziet; 
2. bestuurskracht raakt het samenspel van de organen van een gemeente, dus de raad, 
het college en de ambtelijke organisatie; 
3. bestuurskracht maakt een onderscheid tussen de verschillende rollen die een 
gemeente heeft. 
Voor de rollen in het derde punt wordt vaak de indeling van Toonen, Van Dam, Glim & 
Wallagh (1998) gebruikt. Zij onderscheiden vier functies van een gemeente: als bestuur van 
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de gemeenschap, als verlener van publieke diensten, als participant in het openbaar bestuur 
als geheel en als organisatorische eenheid. 
Korsten et al. (2007) beschrijven in hun onderzoek naar de bestuurskracht van een aantal 
Nederlandse gemeenten dat bestuurskracht momenteel beschouwd kan worden als het 
vermogen van een bestuur om opgaven op het gebied van beleid en dienstverlening die 
intern en extern daaraan gesteld worden uit te kunnen voeren. Het garanderen van goed 
bestuur is hierbij het streven. Aan deze definitie wordt door verschillende auteurs een andere 
invalshoek gegeven, maar over het algemeen kan gesteld worden dat bestuurskracht alles te 
maken heeft met bestuurskwaliteit. Bestuurskracht kan gemeten worden door middel van een 
bestuurskrachtmonitor of een bestuurskrachtmeting. 
 
Bestuurskrachtmeting 
Een gemeente kan de eigen “performance” (prestaties) evalueren door het toe (laten) passen 
van een bestuurskrachtmeting. Deze meting geeft een algemeen, basaal beeld van de kracht 
van een gemeente. Het bestuurlijk vermogen van de desbetreffende gemeente en de kwaliteit 
van het lokale bestuur worden in de vorm van een algemeen omvattend beeld in kaart 
gebracht. Het gaat hier dus niet om een exact dieptebeeld of een specialistisch beeld van een 
bepaald aspect van het lokale bestuur. Korsten et al. (2007) vergelijken op een treffende 
manier een bestuurskrachtmeting met de wijze waarop een schoolarts zich een algemeen 
beeld van een patiënt vormt door het uitvoeren van een aantal standaard controles. 
Overigens is er eerder sprake van een zekere weging of een onderzoek naar bestuurskracht, 
dan dat er specifieke en cijfermatige analyses uitgevoerd worden. Maar het begrip 
bestuurskrachtmeting is dermate ingeburgerd dat het in de literatuur als zodanig gebruikt 
wordt. 
Over het algemeen worden bestuurskrachtmetingen uitgevoerd om een algemeen oordeel te 
verkrijgen over het lokale bestuur, gebaseerd op de vier gemeentelijke rollen van Toonen et 
al. (1998), zie hierboven, aangevuld met hoe deze rollen op drie kwaliteitsniveaus 
(strategisch, tactisch en operationeel) worden uitgevoerd. 
 
Bestuurskrachtmetingen in Nederland vallen uiteen in de volgende vier typen (Korsten et al., 
2007): 
1. Visitatiecommissie: een onafhankelijke commissie beoordeelt de bestuurskracht van 
gemeenten. De commissie wordt bijgestaan door een adviesbureau. 
2. Adviesbureau: het bureau voert de metingen uit in – veelal – een cluster van een 
aantal gemeenten. 
3. Zelfevaluatie: gemeenten voeren zelf het onderzoek uit. Zij maken hierbij gebruik van 
een “toolkit” die door een adviesbureau is vervaardigd.  
4. Projectgroep: een groep ambtenaren van de te beoordelen gemeenten en de 
desbetreffende provincie voeren de metingen uit.  
 
Presteren van een overheid 
De mate van bestuurskracht zegt iets over de prestaties van een overheid. Het presteren van 
overheden vormt regelmatig het onderwerp van studie en vindt zijn weerslag in de literatuur. 
Verschillende auteurs gebruiken diverse criteria om deze prestaties (de performance) te 
meten.  
Boyne, Meier, O’Toole, & Walker (2006) identificeren een drietal criteria om de prestaties van 
een overheidsinstantie te beoordelen: “efficiency”, “responsiveness” en “equity”. De 
eerste twee criteria baseren zij op de principes van de public choice theorie en het derde 
wordt toegevoegd als zijnde het ontbrekende criterium binnen de public choice, volgens de 
critici van deze theorie.  
- “Efficiency” meet of een overheid efficiënt omgaat met de beschikbare 
begrotingsgelden.  
- Met “responsiveness” wordt bezien of een overheid adequaat reageert op problemen, 
signalen vanuit de samenleving, klachten van burgers, e.d.  
- “Equity” meet of de diensten die de overheid aan zijn burgers levert voor een ieder 
evenredig toegankelijk zijn, oftewel of iedere burger op een rechtvaardige en 
gelijkwaardige manier gebruik kan maken van de diensten van de overheid. 
Holloway (1999) refereert in haar verhandeling over voorwaarden voor prestatie indicatoren 
aan de “drie E’s” die over het algemeen gebruikt worden bij het meten van prestaties van de 
overheid: “effectiveness”, “efficiency” en “economy”. Zij voegt daar zelf nog “equity” aan 
toe. Deze criteria komen deels overeen met Boyne (zie hierboven).  
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- “Effectiveness” meet of de beschikbare middelen van de overheid doelmatig worden 
ingezet voor de uitvoering van de gestelde taken.  
- Met “economy” wordt bezien of de overheid met zo weinig mogelijk middelen zoveel 
mogelijk bereikt. 
 
De Rijksoverheid heeft in 2006 het Programma Good Governance Openbare Sector 
geïntroduceerd. Dit programma heeft als doel om door optimaal functionerende 
overheidsorganisaties de publieke dienstverlening te verbeteren. Criteria die hierbij worden 
genoemd zijn: doelmatigheid, doeltreffendheid, transparantie, rekenschap, kwaliteit, 
klant/burger gerichtheid, integriteit van het handelen en respect in de bejegening (Ministerie 
van BZK, 2006). Het programma is van toepassing op de totale openbare sector en 
elementen hieruit zijn dus ook bruikbaar voor het scheepvaarttoezicht. De criteria uit de 
hierboven geciteerde literatuur komen grotendeels overeen met die uit het Programma Good 
Governance. De thema’s transparantie en integriteit zijn kernthema’s die veelvuldig door de 
moderne overheid gehanteerd worden in het kader van behoorlijk bestuur. De moderne 
burger verwacht van de overheid dat zij transparantie en openheid in haar handelen en over 
haar prestaties betracht. Tevens wordt verwacht dat de organisatie en de medewerkers 
integer zijn in hun gedrag en hun handelingen (Ministerie van BZK, 2006).  
 
Bestuurskracht, performance en effectief scheepvaarttoezicht 
Bestuurskracht is in de kern het vermogen waarin een overheid in staat is om de opgaven 
waarvoor het zich gesteld ziet uit te kunnen voeren. Deze kracht kan gemeten worden.  
Zoals hierboven gesteld is bestuurskracht een concept dat vooral betrekking heeft op 
Nederlandse gemeenten, maar ook meer in het algemeen kan worden toegepast.  
De bestuurskracht van een overheid heeft een effect op de prestaties, de performance, van 
deze overheid. Deze performance kan gemeten worden aan de hand van een aantal criteria. 
 
Uit de literatuur komen verschillende criteria naar voren die gebruikt kunnen worden voor het 
meten en beoordelen van de performance van een overheid. De thema’s en waarden uit het 
Programma Good Governance Openbare Sector vormen tevens een passende basis voor 
deze beoordeling. Gecombineerd zien de criteria er als volgt uit:  
- efficiëntie: wordt efficiënt omgegaan met de beschikbare begrotingsgelden?; 
- reactievermogen (“responsiveness”): wordt adequaat gereageerd op problemen, signalen 
uit de samenleving, de sector, klachten van burgers, e.d.?; 
- rechtvaardigheid (“equity”): kan iedere burger of klant op een eerlijke en gelijkwaardige 
wijze gebruik maken van de beschikbare diensten?; 
- effectiviteit: worden de beschikbare middelen doelmatig ingezet voor de uitvoering van de 
gestelde taken?; 
- transparantie: wordt openheid betracht in het handelen en over de geleverde prestaties 
en is de informatie hierover beschikbaar en toegankelijk voor de burger en de sector? 
 
In het verlengde hiervan kunnen de prestaties van het scheepvaarttoezicht gemeten en 
beoordeeld worden. Gelet op de centrale vraag van deze thesis zal met name aandacht 
besteed worden aan de effectiviteit van het scheepvaarttoezicht. Toezicht is effectief te 
noemen als de van tevoren gestelde doelen en taken worden behaald. Derhalve zal met 
name gekeken worden wat de taakstelling van het scheepvaarttoezicht is en wat de mate van 
bestuurskracht van de overheid is met betrekking tot dit toezicht. De performance en de 
effectiviteit van het toezicht wordt beïnvloed door de mate van bestuurskracht van de Sint 
Maartense overheid in het algemeen en de scheepvaartinspectie in het bijzonder. In het 
kader van deze thesis wordt het concept bestuurskracht middels genoemde vijf criteria 
toegepast op het bestuurlijk vermogen van Sint Maarten om een effectief scheepvaarttoezicht 
te kunnen garanderen. Het criterium effectiviteit is richtinggevend voor het onderzoek. 
2.2.4 Schaal 
Positionering schaal 
Bij bestuurlijke, organisatorische en maatschappelijke onderwerpen speelt de vraag op welke 
schaal activiteiten ontplooid dienen te worden een belangrijke rol. Schaal refereert hier dan 
naar het niveau waarop deze activiteiten vorm dienen te krijgen. Schaalvoordelen kunnen 
mogelijk behaald worden indien de bestaande schaal veranderd wordt. Hierbij moet gedacht 
worden aan schaalvergroting (bv. fusies en herindelingen) en schaalverkleining (bv. 
organisatieonderdelen uitsplitsen). In de literatuur over gemeentelijke herindeling worden te 
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behalen schaalvoordelen als argument voor herindeling genoemd. Wil in dit geval een 
gemeente goed kunnen functioneren om te voldoen aan de politieke en maatschappelijke 
verwachtingen en dus voldoende bestuurskracht bezitten, dan speelt de schaal van de 
activiteiten een rol. De schaal heeft gevolgen voor de omvang en kwaliteit van de 
dienstverlening aan de burgers en voor de inrichting van de bestuurlijke organisatie 
(Hagelstein & Traag,1998). 
 
Definitie en toelichting 
Schaal kan gedefinieerd worden als de mate waarop de activiteiten van een organisatie 
ontplooid worden. Aan organisaties worden politieke en maatschappelijke verwachtingen 
gesteld. Om hieraan te kunnen voldoen moet een organisatie goed kunnen functioneren. 
Daartoe zal een organisatie een afstemming dienen te maken tussen de interne organisatie 
en de externe verwachtingen die eraan gesteld worden. Hierbij speelt de vraag naar wat nu 
de beste schaal van de activiteiten zou moeten zijn een grote rol. Hagelstein & Traag (1998) 
baseren het antwoord hierop als het resultaat van een combinatie van drie schaalmaten: 
kwantitatief, kwalitatief en contextueel:  
 
- De kwantitatieve maat heeft betrekking op de ruimtelijk-territoriale schaal van een 
organisatie, maar ook bedrijfseconomische aspecten kunnen een rol spelen. In 
Nederland zijn van oudsher gemeentes, provincies en waterschappen territoriaal 
bepaald. Door herindelingen, fusies en samenwerkingsverbanden kunnen 
schaalvoordelen behaald worden. In het Caribisch gebied is dit minder eenvoudig. Door 
de geografische situatie is het eiland bepalend voor de schaal. Samenwerkings-
verbanden kunnen mogelijk wel een optie zijn. Op bedrijfseconomisch gebied speelt een 
kosten-baten analyse een rol bij de vraag wat de beste schaal is voor bijvoorbeeld een 
vuilverbrandingsinstallatie. 
- De kwalitatieve maat is niet eenvoudig te bepalen. Zeker in die gevallen waar een goede 
onderbouwing ontbreekt of het onduidelijk is wat de kwaliteit van een organisatie en de 
producten die het levert zou moeten zijn. Discussies over de kwaliteit zonder expliciete 
normen en percepties daarvoor zijn weinig zinvol. De vraag over wat de juiste kwalitatieve 
schaal van een organisatie is, kan pas beantwoord worden als de eisen die aan die 
kwaliteit gesteld worden in beeld gebracht worden. 
- De samenhang tussen de verschillende beleidsterreinen en de invloed die zij op elkaar 
uitoefenen vormen een onderdeel van de contextuele maat. De coördinatie tussen deze 
onderdelen, alsmede de machtsverhoudingen, hebben een relatie met de juiste schaal. 
De mate waarin de betrokkenen invloed hebben op het geheel bepaalt de contextuele 
schaal. 
 
Kleinschaligheid en goed bestuur 
De in de vorige paragraaf genoemde kwantitatieve maat is een bepalende factor voor 
schaalaspecten in het Caribisch gebied. Het gebied bestaat uit een aantal eilanden die deels 
soeverein en deels niet-soeverein zijn. De grootte van het eiland is bepalend voor de schaal, 
zowel qua oppervlakte als het aantal inwoners. Sint Maarten is een niet-soevereine staat met 
circa 40.000 inwoners (The World Factbook, 2013) en valt daarmee in de categorie van 
microstaat. Door de kleinschaligheid is Sint Maarten – evenals de andere eilanden in de regio 
– kwetsbaar, hetgeen nadelige gevolgen kan hebben voor de economische ontwikkeling. De 
status van niet-soevereine staat brengt voordelen met zich mee door de band met het 
moederland. Politieke stabiliteit en veiligheid zijn een belangrijke basis voor het vertrouwen 
van buitenlandse investeerders. Door de kleinschaligheid van het eiland is de afstand tussen 
het bestuur en de burger heel klein. Persoonlijke factoren zijn in de politiek belangrijker dan 
inhoud of ideologie. De overheid is alomtegenwoordig en is de grootste werkgever op het 
eiland. Het overheidsapparaat wordt veelal gekenmerkt door persoonlijke en familierelaties 
tussen ambtenaren en politici (personalisme). Deze relaties hebben invloed op de kwaliteit en 
de richting van het bestuur. De wens om de kwaliteit van het overheidsapparaat te verbeteren 
is wel aanwezig, maar wordt vaak beperkt door het gebrek aan financiële en personele 
middelen. Dit heeft gevolgen voor de kwaliteit van het werk van de gemiddelde ambtenaar en 
de dienstverlening. Moeilijk is te duiden wat de gevolgen van de kleinschaligheid op het 
openbaar bestuur zijn, maar duidelijk is wel dat de schaal een factor is waar rekening mee 
gehouden moet worden. 
Goed bestuur heeft invloed op de ontwikkeling van een land. Goed bestuur wordt onder meer 
gekenmerkt door een overheid die transparant en open is, efficiënt, effectief en responsief 
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bestuurt en waar het primaat van de wet gerespecteerd wordt. Kleinschaligheid kan invloed 
hebben op goed bestuur, vooral door de eerder genoemde korte lijnen tussen bestuurders, 
ambtenaren en de bevolking die de onafhankelijkheid van de betrokkenen beïnvloeden.  
De kwaliteit van het openbaar bestuur in het Caribische deel van het Koninkrijk vormt sinds 
jaar en dag een onderwerp van discussie tussen de Koninkrijkspartners. De kleinschaligheid 
draagt bij aan de kwetsbaarheid van het openbaar bestuur, mede door het personalisme en 
de alomtegenwoordigheid van de overheid. Voldoende tegenwicht en controlemechanismen, 
zowel vanuit de samenleving als vanuit het Koninkrijk, leveren een bijdrage aan het 
versterken van goed bestuur en kunnen daarmee de effecten van de kleinschaligheid 
beperken (Oostindie & Sutton, 2006). 
 
Shared services 
Goed bestuur is een permanente opgave voor iedere overheid. Afhankelijk van de schaal zal 
het garanderen hiervan een grotere of kleinere uitdaging vormen. Schaalvoordelen kunnen in 
Nederland behaald worden door het samenvoegen van gemeenten of gemeenschappelijke 
regelingen voor het verlenen van bepaalde diensten. Een andere optie is het delen van 
bepaalde diensten en ambtenaren zonder dat hiervoor een herindeling of samenvoeging 
benodigd is. Deze bundeling staat bekend onder de naam “shared services” oftewel gedeelde 
diensten. Herindeling of een gemeenschappelijke regeling behoren niet tot de opties van het 
land Sint Maarten, maar shared services bieden wellicht perspectieven. 
Korsten (2004) beschrijft een shared service als een samenwerkingsverband tussen 
verschillende organisaties en is gericht op bepaalde resultaten. Daartoe sluiten de betrokken 
organisaties een overeenkomst af. De shared service zal aan de deelnemende organisaties 
diensten aanbieden. Hierbij moet gedachten worden aan inkoop, juridische ondersteuning, 
beleidsontwikkeling of uitvoeringstaken. Een voorbeeld van een shared service in Nederland 
is het concept “Samen en toch apart” (SETA). Hierbij delen een aantal gemeenten op 
vrijwillige basis ambtenaren. Het politieke bestuur blijft in deze constellatie bestaan en op 
projectbasis worden opdrachten verstrekt. SETA is vooral aantrekkelijk voor kleinere 
gemeenten die door deze samenwerking ambtelijke diensten en specialisaties kunnen delen 
die anders wellicht niet op het juiste niveau uitgevoerd kunnen worden qua kosten of het 
ontbreken aan voldoende gekwalificeerd personeel (de schaalproblematiek). SETA kan alleen 
werken indien hiervoor voldoende draagvlak is bij het bestuur en de ambtelijke organisatie, de 
partners elkaar vertrouwen, voldoende sturing is en de deelnemende partijen van ongeveer 
dezelfde grootte zijn.  
Op Sint Maarten zijn sinds de staatkundige wijziging een aantal “service level agreements” 
afgesloten voor diensten die het eiland (nog) niet zelfstandig kan uitvoeren. De overeenkomst 
met de Meteorologische Dienst Curaçao is hier een voorbeeld van. In de toekomst kan 
wellicht het concept shared services nader bestudeerd worden of dit op Sint Maarten 
toepasbaar zal zijn voor ondermeer de scheepvaart- en luchtvaartinspectie, maar ook voor 
andere diensten. Zeker als uit onderzoek blijkt dat door de kleinschaligheid het uitvoeren van 
deze taken zeer moeilijk of slechts tegen hoge kosten mogelijk is. 
 
De juiste schaal? 
Maar wat is de juiste schaal? Van Beek (1996) stelt dat het bestaan van een optimale schaal 
voor overheidsdiensten een illusie is. Wel is het zo dat de efficiëntie van overheidsdiensten 
hoger is als deze diensten op het juiste schaalniveau georganiseerd worden. Maar het 
samenvoegen van diensten omwille van het behalen van schaalvoordelen werkt niet altijd in 
het voordeel van kwaliteitsverhoging en kostenverlaging van de desbetreffende diensten of 
de te leveren producten. 
Voor wat betreft de scheepvaartinspectie op Sint Maarten spelen de eerdere genoemde drie 
schaalmaten een belangrijke rol. Uit het onderzoek van deze thesis zal moeten blijken of de 
kwantitatieve schaalmaat van het eiland voldoende is voor deze inspectie. Is het volume van 
de te inspecteren scheepvaart voldoende om een zelfstandige inspectiedienst te kunnen 
verantwoorden? Wegen de kosten op tegen de baten van zo’n inspectie? De scheepvaart 
wordt geregeld door nationale en internationale wet- en regelgeving. De kwaliteit van de 
inspectie dient hieraan te voldoen. Maar is het mogelijk om in Sint Maarten voldoende 
gekwalificeerd inspectiepersoneel te vinden of aan te trekken? De contextuele maat speelt 
een grote rol bij de schaalproblematiek. Is de scheepvaartinspectie op Sint Maarten in staat 
om voldoende invloed uit te oefenen op de onder toezicht gestelden? Wat zijn de 
verhoudingen tussen de politiek verantwoordelijken en de inspecteurs? Kan de inspectie 
zonder politieke invloed zelfstandig en efficiënt zijn taken uitvoeren? De schaal heeft 
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gevolgen voor de omvang en de inrichting van de scheepvaartinspectie, maar ook voor de 
kwaliteit van de dienstverlening aan de sector en de andere belanghebbenden. 
2.3 Inspecties 
2.3.1 Definitie, taken en kenmerken inspectie 
Het wetenschappelijke concept toezicht is in paragraaf 2.2.1 uitvoerig aan bod gekomen. 
Beschreven is dat het daadwerkelijk houden van toezicht in de meeste gevallen uitgevoerd 
wordt door een inspectie, die daarmee als de toezichthouder aangemerkt kan worden. In het 
rapport Benchmark Rijksinspecties (2007) karakteriseert men inspecties als instanties die 
ingesteld zijn om toe te zien op de naleving van wetten en regels die gelden binnen de 
(Nederlandse) samenleving. Mertens (2002) definieert een inspectie als een overheidsdienst 
die zich bezig houdt met de controle op de naleving van voorschriften zoals die in wet- en 
regelgeving zijn vastgelegd. Het betreft hier zowel de naleving van wettelijke bepalingen, als 
het bevorderen van bepaalde kwaliteitsmaatstaven. Door de inzet van wet- en regelgeving en 
andere beleidsinstrumenten leveren inspectiediensten en andere uitvoeringsorganisaties een 
bijdrage aan het realiseren van beleidsdoelen zoals die door de politiek zijn vastgesteld. 
Inspectiediensten houden toezicht op de naleving van deze wet- en regelgeving en de 
kwaliteit van de uitvoering. Het functioneren van de inspectie zelf is wettelijk vastgelegd. 
Inspecties oefenen hun taken uit door het houden van toezicht op het werkveld dat aan hen 
toevertrouwd is. Inspecties voeren hun taken uit door het verlenen van vergunningen, 
handhaving (dienstverlening, toezicht en opsporing) en het onderzoeken van ongevallen of 
incidenten. Inspecties kunnen maatregelen treffen om de handhaving te waarborgen. 
Mertens (2005b) stelt verder dat een inspectie getypeerd kan worden als een organisatie die 
belast is met toezicht. Hij stelt verder dat echter niet alle taken van een inspectie aan zijn te 
merken als toezicht, dus inspecties en toezicht zijn dus niet altijd synoniem. Wel hebben 
vrijwel alle inspecties een aantal gemeenschappelijke kenmerken, die als volgt omschreven 
kunnen worden: 
- inspecties beschikken over bepaalde (technische) professionele expertise ten 
aanzien van hun werkveld; 
- inspecties kennen inspecteurs die het primaire proces van de organisatie dragen; 
- inspecties richten zich over het algemeen meer op het bevorderen van gewenst 
gedrag, dan het afstraffen van slecht gedrag; 
- inspecties kennen een duidelijk eigen profiel dat hun onafhankelijkheid en 
professionaliteit waarborgt; 
- inspecties hebben wettelijk gezag en handelen namens de overheid; 
- inspecties vertegenwoordigen als zaakdeskundige de burgers en bevorderen het 
vertrouwen van dezen in de systeemwerking; 
- de werkwijze van de inspecties kent de volgende kenmerken: gelijke behandeling – 
politieke prioriteitstelling – risicoanalyses en beoordelingen – gewenst 
handhavingsniveau – opvattingen over pakkans en dreiging; 
- inspecties berichten over hun bevindingen; 
- de inspectiemethodologie moet getoetst worden aan evolutietheorieën. 
2.3.2 Inspectie als toezichthouder en handhavingsorganisatie 
Mertens (2006) geeft aan dat er twee soorten toezichthouders onderscheiden kunnen 
worden. De klassieke inspectie karakteriseert hij als een zogenaamde “keurmeester”. Deze 
keurmeester houdt zich vooral bezig met het nalevingstoezicht, dus of de onder toezicht 
staande instantie zich aan de (wettelijk) gestelde regels houdt. Het nieuwe type 
toezichthouder is in de meeste gevallen vormgegeven als een autoriteit (zelfstandig 
bestuursorgaan, ZBO) die zich met marktwerking bezig houdt. Marktwerking vraagt om een 
vorm van regulering en deze autoriteit houdt daar toezicht op. Derhalve wordt deze nieuwe 
toezichthouder aangeduid als een “marktmeester”. Deze marktmeester houdt toezicht op de 
markt die geacht wordt transparant en betrouwbaar te zijn. Daar waar dit niet het geval is of 
deze elementen in het geding dreigen te komen, zal de marktmeester als toezichthouder 
optreden en interveniëren. De minister is bij beide soorten toezichthouders verantwoordelijk 
voor het systeem en de kaders. Beslissingen van een autoriteit worden door de rechter 
getoetst, terwijl bij inspecties de minister dit doet. 
De werkwijze van beide soorten is verschillend, met name voor de elementen 
informatieverzameling en oordeelsvorming. De inspectie verzamelt informatie over de 
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onder toezicht gestelde voornamelijk in het veld en vormt een oordeel hierover. Het 
werkproces van de autoriteit is in principe veel bureaucratischer van aard. Gegevens en 
documenten worden aangeleverd door de onder toezicht gestelden. Een college dat de 
leiding over de autoriteit heeft is belast met de oordeelsvorming. 
Het houden van toezicht door de klassieke inspectie wordt niet in alle gevallen gekenmerkt 
door handhavend optreden. Inspecties kunnen gericht zijn op naleving van de wet- en 
regelgeving en dan wordt in principe handhavend opgetreden. Een ander soort inspectie is 
meer gericht op de werking van het stelsel waarop toezicht uitgeoefend wordt en de 
afzonderlijke eenheden binnen dit stelsel (Mertens, 2005b).  
Toezicht en handhaving zijn nauw met elkaar verbonden. Mertens (2002) plaatst ze op één 
lijn, maar nuanceert dit wel door te stellen dat handhaving meer is dan het houden van 
toezicht en het opleggen van sancties. Een inspectie is een instantie die ondermeer optreedt 
als handhavingsorganisatie. De inspectie controleert of aan de vergunningsvoorwaarden 
wordt voldaan, of de onder toezicht gestelde zich aan de wet- en regelgeving houdt en of de 
kwaliteit van de diensten of producten aan de normen voldoen. Een inspectie kan 
handhavend optreden indien uit de controles blijkt dat overtredingen plaatsvinden. Een 
inspectie heeft in de meeste gevallen sanctie- en interventiemogelijkheden die wettelijk zijn 
vastgelegd. Hierbij moet gedacht worden aan het geven van waarschuwingen, het opleggen 
van boetes of als ultieme mogelijkheid: het intrekken van de vergunning. In paragraaf 2.2.2 is 
beschreven dat inspecties een nalevingsstijl of een afschrikkingsstijl kunnen toepassen bij de 
handhaving, of een combinatie van deze twee stijlen. 
De Algemene Rekenkamer (2002) hanteert in het onderzoek naar het functioneren van 
Rijksinspecties een aantal normen voor de inrichting van zowel de handhaving als het 
toezicht door een inspectie. Deze kunnen als volgt worden opgesomd: 
- overzicht wet- en regelgeving; 
- nalevingsniveau en handhavingsniveau; 
- handhavingsbeleid; 
- registratie objecten van toezicht; 
- protocollen en handhavingsplannen; 
- werkpakket inspectie en personele capaciteit; 
- risicoanalyse; 
- werkplan. 
 
Genoemde normen vormen een basis voor het beoordelen van de inrichting van een 
inspectie. Een inspectie dient samen met de verantwoordelijke minister te bepalen wat het 
beoogde handhavingsniveau dient te zijn en hoe de activiteiten van de inspectie daarop 
worden afgesteld. Prioriteiten dienen in overleg te worden gesteld. De inspectie dient de 
effectiviteit van het gevoerde handhavingsbeleid te meten. Tekortkomingen dienen 
gesignaleerd te worden en vormen de basis voor het aanpassen van het gevoerde beleid. Bij 
het invoeren van nieuwe wetgeving waarbij inspectiewerkzaamheden uitgevoerd dienen te 
worden, is het van groot belang dat een handhaafbaarheidstoets wordt uitgevoerd. Toezicht 
en handhaving dienen immers praktisch uitvoerbaar te zijn, mede gelet op de huidige 
capaciteit van de betrokken inspectie.  
Een toezichtarrangement kadert de taken van een inspectie en de relatie tot de 
verantwoordelijke minister nader in. In de volgende paragraaf wordt hier verder op ingegaan. 
2.3.3 Toezichtarrangementen 
Ter ondersteuning van de ministeriële verantwoordelijkheid voor de desbetreffende sector, 
het realiseren van de beoogde (beleids)doelen en het waarborgen van de effectiviteit van het 
toezicht, is een toezichtarrangement noodzakelijk (Holtslag, 1998). Hierin worden de formele 
en materiële aspecten van het toezicht vastgelegd. Het biedt de verantwoordelijke minister, 
de toezichthouder, de objecten van toezicht en de samenleving duidelijkheid over het toezicht 
in de desbetreffende sector. Het waarborgt tevens de onafhankelijkheid van het toezicht 
omdat de verhoudingen en verantwoordelijkheden heel duidelijk worden aangegeven. Het 
blijkt niet mogelijk te zijn om een vast en uniform toezichtarrangement te formuleren. 
Differentiatie is onvermijdelijk en zelfs noodzakelijk. Het arrangement moet passen in de 
bestuurlijke verhoudingen van de beleidssector. Maar het uiteindelijke doel is altijd de 
ondersteuning van de ministeriële verantwoordelijkheid. 
De Commissie Holtslag (1998) heeft in zijn adviesrapport een checklist beschreven die als 
leidraad gebruikt kan worden om tot een passend toezichtarrangement te komen. De 
volgende elementen dienen in ieder geval terug te komen in het arrangement: 
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1. De sturingsvisie en de beleidsverhoudingen; 
2. De toezichtfunctie van de bestuursorganen en de onderlinge verhoudingen indien er 
meerdere zijn; 
3. Het motief van het toezicht; 
4. De functie van het toezicht; 
5. Het object van het toezicht; 
6. De methodes en instrumenten van toezicht; 
7. Geldende wet- en regelgeving, alsmede de van toepassing zijnde beleidskaders; 
8. Het toezichtbeleid; 
9. Informatierelaties. 
 
Een toezichtarrangement dient een levend document te zijn en de omgang ermee vraagt 
permanente aandacht. Beleidssectoren veranderen en het toezichtarrangement dient aan 
deze veranderingen aangepast te worden. Regelmatig dient ook bezien te worden of de 
prioriteitsstelling nog correct is, de uitvoering effectief en rechtmatig is en of de inbedding in 
het department nog actueel is. Daarnaast wijzigen inzichten over de verantwoordelijkheid van 
de minister zich naar aanleiding van discussies in de samenleving en de politiek (Holtslag, 
1998). Een van de adviezen van de Commissie Holtslag was om toezichthouders een 
onafhankelijke staatsrechtelijke positie van de minister toe te kennen. Dit advies werd niet 
overgenomen. Wel werd vervolgens de positie van de toezichthouders binnen de ministeries 
en het takenpakket zorgvuldig bekeken en nader ingekaderd. De toezichtarrangementen zijn 
hierbij een onmisbaar onderdeel geworden (Mertens, 2005b).  
2.4 Conclusies en het beoordelingskader 
In de voorgaande paragrafen is literatuuronderzoek gedaan naar de vier objecten toezicht, 
handhaving, bestuurskracht en schaal, alsmede een inspectie als toezichthouder. Op 
basis van dit onderzoek kan geconcludeerd worden dat inzake effectief toezicht een aantal 
gemeenschappelijke elementen van belang zijn. Deze elementen worden geplaatst binnen de 
afbakening van het onderzoek en gebruikt als beoordelingscriteria in het casusonderzoek. 
Stapsgewijs zullen deze elementen nader beschreven worden. 
 
Het object van deze thesis is het toezicht op de scheepvaart in het land Sint Maarten. De 
scheepvaartinspectie is de instantie die belast is met het nalevingstoezicht op de 
scheepvaart. De taak van deze inspectie als toezichthouder is de controle op de naleving van 
voorschriften zoals die zijn vastgelegd in de wet- en regelgeving inzake de scheepvaart. De 
inspectie voert zijn taken uit door middel van het verlenen van vergunningen, handhaving van 
deze vergunningen, alsmede de geldende (inter)nationale scheepvaartwet- en regelgeving en 
doet onderzoek naar ongevallen en incidenten. Goed en effectief toezicht is noodzakelijk wil 
de inspectie zijn werkzaamheden naar behoren uit kunnen voeren. Goed toezicht wordt 
gekenmerkt door de volgende principes: selectief – slagvaardig – samenwerkend – 
onafhankelijk – transparant – professioneel. Toezicht kan als effectief gekenmerkt worden 
indien de inspectie zijn efficiëntie verhoogt, zijn kosten verlaagt en gericht toezicht uitoefent 
door het analyseren van de risico’s, realistische werkplannen formuleert op basis van de 
aanwezige risico’s en deze plannen consistent uitvoert. Het uiteindelijke doel van toezicht is 
het bevorderen van de compliance door de objecten van toezicht en dit dient op een 
effectieve wijze plaats te vinden. Compliance zal deels spontaan geschieden, maar zal ook 
door daadwerkelijke handhaving bewerkstelligd moeten worden. De Tafel van Elf vormt een 
goed instrument om de naleving en de handhaving in kaart te brengen. De inspectie voert zijn 
taken uit in een beleidsomgeving die de kwantitatieve, kwalitieve en contextuele juiste schaal 
dient te hebben. Speciaal aandachtspunt voor het land Sint Maarten hierbij is de 
kleinschaligheid van het eiland en de daarmee samenhangende kwetsbaarheid van het 
openbaar bestuur. Of de bestuurskracht van Sint Maarten inzake het scheepvaarttoezicht het 
juiste niveau heeft dient gemeten te worden. Het criterium effectiviteit is richtinggevend in 
deze meting. Een toezichtarrangement waarin de formele en materiële aspecten van het 
toezicht wordt vastgelegd kadert het werk van de inspectie in en biedt duidelijkheid voor alle 
betrokken partijen.  
 
In het volgende hoofdstuk wordt de methodologie van het casusonderzoek beschreven dat 
uitgevoerd wordt naar het toezicht op de scheepvaart in de landen Aruba, Curaçao en Sint 
Maarten en de effectiviteit ervan. 
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De hierboven genoemde elementen vormen de basis voor een beoordelingskader voor dit 
onderzoek. Schematisch weergegeven ziet het kader er als volgt uit: 
 
Kernbegrip 
 
Elementen Uitwerking 
Toezichtsvormen - Nalevingstoezicht 
- Uitvoeringstoezicht 
- Interbestuurlijk toezicht  
- Nalevingstoezicht speelt een 
rol in dit onderzoek. 
Inspectie als 
toezichthouder 
- Eisen aan handeling of zaak 
- Informatieverzameling over 
mate compliance 
- Beoordeling informatie 
- Interveniëren 
- Wet- en regelgeving 
- Vergunningverlening 
- Nalevings- en 
handhavingsniveau 
- Handhavingsbeleid 
- Registratie objecten van 
toezicht 
- Protocollen en 
handhavingsplannen 
- Werkpakket en werkplan 
- Personele capaciteit 
- Risicoanalyse 
- Onderzoek ongevallen / 
incidenten 
- Toezichtarrangement 
Goed en effectief 
toezicht 
- Selectief 
- Slagvaardig 
- Samenwerkend 
- Onafhankelijk 
- Transparant 
- Professioneel 
- Verhogen efficiëntie 
- Kosten verlagen 
- Vrijwillig aangifte doen van 
overtredingen 
- Aandacht richten op zaken die 
niet gerapporteerd worden 
- Uitvoeren van gericht toezicht 
- Riscoanalyses 
- Formuleren van realistische 
werkplannen 
- Consistente uitvoering van 
werkplannen 
- Gelijkmatige intensiteit van 
controles 
- Bevorderen van compliance 
- Tafel van Elf: nalevings- en 
handhavingsdimensies 
Schaal - Kwantitatief 
- Kwalitatief 
- Contextueel 
- Kleinschaligheid eiland 
- Afstand tot bestuurders 
- Garanderen van goed en 
behoorlijk bestuur. 
Bestuurskracht - Vermogen overheid uitvoeren 
gestelde opgaven 
- Performance / prestaties 
- Meetinstrument 
 
- Efficiëntie 
- Reactievermogen 
- Rechtvaardigheid 
- Effectiviteit 
- Transparantie 
 
2.5 Tot besluit 
Aan de hand van het literatuuronderzoek zijn de elementen geïdentificeerd die de grondslag 
vormen voor goed en effectief toezicht en aan welke beginselen de inrichting van een 
behoorlijke scheepvaartinspectie dient te voldoen. Het beoordelingskader uit de vorige 
paragraaf vormt de basis voor de methodologie van het onderzoek dat nader wordt 
omschreven in hoofdstuk 3. 
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Hoofdstuk 3  Methodologie 
 
3.1 Ten geleide 
In dit hoofdstuk wordt de methodologie van het onderzoek beschreven. In het voorgaande 
hoofdstuk is op basis van het literatuuronderzoek een beoordelingskader geformuleerd. Dit 
kader wordt gebruikt voor het casusonderzoek naar het toezicht op de scheepvaart in de drie 
autonome landen in het Caribisch deel van het Koninkrijk der Nederlanden: Aruba, Curaçao 
en Sint Maarten. Vergeleken wordt hoe in deze landen invulling is gegeven aan de 
toezichttaken, hoe de toezichtorganisatie is vormgegeven en hoe daadwerkelijk uitvoering 
wordt gegeven aan dit toezicht. Beschreven wordt waarom voor het ontwerp casusonderzoek 
is gekozen, hoe het onderzoek is ontworpen, hoe het is uitgevoerd en welke resultaten het 
heeft opgeleverd.  
3.2 Onderzoeksontwerp 
Alvorens een onderzoek ontworpen en uitgevoerd gaat worden dienen een aantal afwegingen 
en keuzes gemaakt te worden om te bepalen welke vorm het meest geschikt is voor het 
onderzoek. Yin (2009) beschrijft dat er verschillende onderzoeksvormen bestaan die gebruikt 
kunnen worden bij sociaal-wetenschappelijk onderzoek. Casusonderzoek (“case study 
research”) is er daar één van. Andere belangrijke soorten zijn experiment, enquête, 
archiefonderzoek en historie. Iedere vorm gebruikt een andere manier en een eigen logica 
om empirisch bewijs te verzamelen en te analyseren. Casusonderzoeken worden vaak 
gebruikt bij sociale wetenschappen, maar vinden daarnaast ook hun toepassing in andere 
takken van wetenschap.  
De verschillende onderzoeksmethoden kunnen elkaar overlappen omdat bepaalde elementen 
uit de ene methode ook in een andere voor kunnen komen. In principe kan iedere 
onderzoeksvorm gebruikt worden voor verkennende, beschrijvende en verklarende 
doeleinden. Yin stelt verder dat bij de keuze voor een bepaald soort onderzoek het van 
belang is om rekening te houden met het type onderzoeksvraag, de mate van controle die de 
onderzoeker heeft (of dient te hebben) over gedragingen en waar de focus van het onderzoek 
op ligt.  
De wijze waarop de onderzoeksvraag gesteld is, heeft gevolgen voor de keuze van de 
methode die voor het desbetreffende onderzoek het meest geschikt is. “Hoe” en “waarom” 
vragen zijn over het algemeen meer verklarend van aard en daarbij passen het beste een 
casusonderzoek, een experiment of een historie. Casusonderzoek is het meest geschikt voor 
een onderzoek in een hedendaagse context, waarbij gedragingen niet beïnvloed kunnen 
worden. Het is ook mogelijk om meerdere methoden in één onderzoek te gebruiken, zoals 
een enquête bij een casusonderzoek.  
 
De centrale vraag in deze thesis is: “In hoeverre verklaart de mate van bestuurskracht de 
effectiviteit van het scheepvaarttoezicht op Sint Maarten?” (zie paragraaf 1.2). In 
paragraaf 1.3 is deze centrale vraag verder uitgewerkt in een vijftal onderzoeksvragen. De 
eerste twee vragen (“Wanneer is er sprake van effectief toezicht?” en “Wat is een passend 
beoordelingskader voor het functioneren van een effectieve toezichthouder op de 
scheepvaart?”) zijn in hoofdstuk 2 door middel van literatuuronderzoek beantwoord. De derde 
onderzoeksvraag luidt: “Hoe is het toezicht op de scheepvaart in de landen Aruba, Curaçao 
en Sint Maarten onderscheidenlijk geregeld en kunnen hierbij lessen getrokken worden voor 
het land Sint Maarten?”. Het in hoofdstuk 2 ontworpen beoordelingskader vormt de basis voor 
het onderhavige onderzoek. 
 
Voor de beantwoording van deze vraag diende de meest passende onderzoeksvorm gekozen 
te worden alvorens het onderzoek uitgevoerd kon worden. Gebaseerd op hetgeen Yin (2009) 
aangeeft, kan geconcludeerd worden dat casusonderzoek in dit geval de voorkeur heeft 
omdat: 
- voornamelijk “hoe” vragen beantwoord dienen te worden (hoe is het scheepvaarttoezicht 
geregeld in de drie landen?); 
- de onderzoeker geen controle heeft over de gebeurtenissen (de huidige situatie wordt 
onderzocht); 
- de focus ligt op een hedendaags fenomeen in een levensechte context (de drie 
bestaande toezichthouders worden bestudeerd). 
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Yin stelt verder dat bij het ontwerpen van een casusonderzoek een aantal elementen van 
belang zijn. Het eerste element is de substantialiteit van de onderzoeksvraag. De vraag die 
de basis vormt voor het casusonderzoek gaat in op de organisatie van het scheepvaart-
toezicht in Aruba, Curaçao en Sint Maarten en of hierbij lessen getrokken kunnen worden 
voor Sint Maarten. Door het gebruik van het ontworpen beoordelingskader dient een 
antwoord gegeven te worden op deze vraag. Het volgende element wordt gevormd door het 
bepalen van wat de casus is, oftewel wat de te analyseren eenheden zijn. Er dient altijd 
sprake te zijn van een specifieke, levensechte casus, die de onderzoeker in staat stelt zijn 
bevindingen te abstraheren. In dit geval wordt de casus gevormd door drie te analyseren 
eenheden, te weten de scheepvaartinspecties in de drie eerder genoemde landen. De criteria 
voor de interpretatie van de bevindingen vormen het laatste element dat van belang is voor 
het onderzoeksontwerp. Statistiek kan hierbij een belangrijke rol spelen indien een 
kwantitatief onderzoek wordt gedaan. Het onderhavige onderzoek is meer vergelijkend van 
aard en de bevindingen worden derhalve geïnterpreteerd op individuele basis aan de hand 
van het geformuleerde beoordelingskader.  
3.3 Onderzoeksmethode 
Het ontworpen beoordelingskader vormt de basis voor het onderzoek. De drie casussen 
worden elk als geheel met behulp van dit kader bestudeerd en zijn verder niet in verschillende 
studieonderdelen opgesplitst. In dit geval wordt gesproken van een holistisch meervoudig 
casusonderzoek. Het onderzoek beperkt zich tot een grondige bestudering van de drie 
casussen in de vorm van een enquête en is dus verkennend en kwalitatief van aard. 
 
Metingen zijn bij casusonderzoek niet in alle gevallen herhaalbaar, wat de betrouwbaarheid 
lastig maakt. Dit onderzoek betreft casussen waarbij als waarnemingswijzen het ondervragen 
(schriftelijk en mondeling) en data overnemen uit bestaande literatuur, zoals organisatie-
plannen en statistische gegevens, gebruikt worden. Bij ondervragen is de herhaalbaarheid 
lastig te garanderen. Het analyseren van bestaande gegevens is wel herhaalbaar. Om de 
betrouwbaarheid zo goed mogelijk te waarborgen is voordat het daadwerkelijke onderzoek 
werd opgestart een casusonderzoeksprotocol opgesteld. In dit protocol is beschreven wat de 
achtergrond van het onderzoek is, wat de procedures zijn voor het veldonderzoek, welke 
vragen gesteld zullen worden en wordt vooruit gekeken naar de verslaglegging (Yin, 2009). 
 
Om de validiteit van het onderzoek te waarborgen zijn meerdere bronnen gebruikt (met name 
documentatie, archiefgegevens en de resultaten van interviews). Hierdoor is het mogelijk 
vanuit verschillende invalshoeken het onderwerp te benaderen. Tevens wordt zorg gedragen 
voor een keten van bewijzen. Daarnaast is aan een aantal bij het onderzoek betrokken 
personen gevraagd het concept van het verslag door te nemen en dit te controleren op de 
juistheid van de gegevens. Dit onderzoek richt zich specifiek op de scheepvaartinspectie. 
Aangenomen mag worden dat de uitkomsten van het onderzoek generaliseerbaar zijn voor 
andere inspectie-instanties in het nieuwe land Sint Maarten (externe validiteit). Omdat dit 
onderzoek een beschrijvend casusonderzoek betreft is de interne validiteit niet van 
toepassing (Yin, 2009). 
3.4 Operationalisering van de onderzoeksvraag 
Het doel van het onderzoek is om te achterhalen hoe het toezicht op de scheepvaart in 
Aruba, Curaçao en Sint Maarten is geregeld. Aan de hand van het beoordelingskader wordt 
onderzocht of het toezicht effectief is geregeld en welke lessen voor het land Sint Maarten 
hieruit getrokken kunnen worden. Het toezicht op de scheepvaart wordt in de meeste 
gevallen uitgevoerd door een scheepvaartinspectie, hetgeen ook in deze landen het geval is.  
 
De onderzoeksvraag is uitgewerkt in een aantal deelvragen. Deze vragen omvatten de 
volgende elementen:  
- taken van de scheepvaartinspectie; 
- inrichting van de inspectie; 
- functioneren van de inspectie; 
- knelpunten bij het uitvoeren van de taken; 
- lessen inzake effectief toezicht. 
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Het aan de hand van de theorie geformuleerde beoordelingskader onderscheidt de volgende 
basiselementen: 
- toezichtvormen; 
- inspectie als toezichthouder; 
- goed en effectief toezicht; 
- schaal; 
- bestuurskracht. 
 
De elementen uit de deelvragen en het beoordelingskader zijn aansluitend naast elkaar 
gelegd, gegroepeerd in een viertal samenhangende onderdelen en die zijn weer 
onderverdeeld in subonderdelen: 
A. Scheepvaart (algemene informatie over de scheepvaart in het land – objecten van 
toezicht); 
B. Organisatie, personeel en bevoegdheden (organisatie – opleidingen – bevoegdheden 
– rapportage – vergunningen – nationale en internationale aangelegenheden – 
samenwerking);  
C. Handhaving, naleving, inspecties en toezicht (idem); 
D. Uitdagingen (schaal – dienstverlening – aanbevelingen).  
 
Vervolgens zijn per (sub)onderdeel vragen opgesteld. De geformuleerde vragen zijn 
gebaseerd op met name het beoordelingskader en de onderliggende literatuur en 
wetenschappelijke concepten. Voor wat betreft de onderdelen die specifiek gericht zijn op de 
scheepvaart en het toezicht daarop, is gebruik gemaakt van een eerder uitgevoerde 
inventarisatie van de scheepvaartsector op Sint Maarten (Den Boer, 2008). Het complete 
resultaat hiervan is een vragenlijst die de basis vormt voor de uitgevoerde enquête (zie 
bijlage C). 
3.5 Uitvoering van het onderzoek 
Het casusonderzoek is uitgevoerd bij de instanties die belast zijn met het toezicht op de 
scheepvaart in de drie landen in het Caribische deel van het Koninkrijk der Nederlanden. Het 
betreft hier de Directie Scheepvaart Aruba, de Maritieme Autoriteit van Curaçao en de Dienst 
Lucht- en Scheepvaart, Sectie Scheepvaart van Sint Maarten. Door het feit dat de drie landen 
een gelijkwaardige status hebben als autonoom land binnen het Koninkrijk zijn vergelijkingen 
tussen de drie goed mogelijk. De vigerende wet- en regelgeving is vergelijkbaar, alsmede het 
feit dat de drie landen via het Koninkrijk als deelnemende lidstaat, een relatie hebben met de 
IMO (International Maritime Organization). 
De drie instanties zijn voor de onderzoeker goed toegankelijk doordat in de loop der jaren 
uitstekende werkrelaties zijn opgebouwd met deze instanties in het algemeen en het 
betrokken personeel in het bijzonder. 
 
De voorbereidingen voor het casusonderzoek zijn reeds in een vroeg stadium van de 
masterstudie begonnen. Toen het onderzoeksplan vorm begon te krijgen werd contact 
opgenomen met de drie instanties om hun medewerking te bewerkstelligen. Tijdens regionale 
scheepvaartbesprekingen werd het eerste contact gelegd en dit is later herhaald door 
persoonlijke bezoeken en telefonisch overleg. Uitgebreid is gesproken over het doel van het 
onderzoek, namelijk de effectiviteit van het scheepvaarttoezicht. De nadruk is gelegd op het 
feit dat het niet de bedoeling is om een oordeel te vellen over het functioneren van de 
betrokken organisaties. Ook werd uitgelegd dat alle verstrekte informatie met de nodige 
vertrouwelijkheid wordt behandeld. Alle drie de instanties hebben zich aansluitend bereid 
verklaard om aan het onderzoek mee te werken. 
 
De enquête is vervolgens per e-mail aan de drie genoemde instanties gestuurd. In een 
begeleidend schrijven werd nogmaals uitgelegd wat de bedoeling van de enquête is en hoe 
die ingevuld diende te worden (zie bijlage B). De e-mails zijn verzonden naar verschillende 
personen werkzaam bij deze instanties, waaronder in ieder geval het hoofd van dienst. 
Verwacht werd van iedere instantie dat er één geconsolideerde ingevulde vragenlijst werd 
ingeleverd. Het bleek noodzakelijk te zijn om af en toe een herinnering te sturen. Maar 
doordat alle betrokkenen druk bezette personen zijn, was geanticipeerd op het feit dat een 
respons enige tijd op zich zou kunnen laten wachten. Alle respondenten hebben uiteindelijk 
de enquête retour gezonden (zie bijlage A). De aangeleverde informatie was niet in alle 
gevallen volledig. Derhalve zijn met de instanties op Aruba en Curaçao in aanvullende 
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telefoongesprekken de ontbrekende gegevens aangevuld. Op Sint Maarten is hetzelfde 
gedaan in een persoonlijke bespreking met de inspectie. Op deze manier is het mogelijk 
gebleken om een zo volledig mogelijk beeld van de drie toezichthouders op de scheepvaart te 
verkrijgen. 
3.6 Analyse van de resultaten 
De drie casussen worden vervolgens met elkaar vergeleken en de resultaten van het 
casusonderzoek geanalyseerd. Deze analyse wordt in hoofdstuk 4 beschreven. Hiervoor 
bestaan een aantal mogelijke technieken. Yin (2009) beschrijft de stappen die hierbij 
ondernomen kunnen worden en de verschillende keuzes die hierbij gemaakt moeten worden. 
Dit resulteert in een analytische strategie voor het casusonderzoek. De eerste stap is het 
kiezen van een algemene strategie die voor de analyse gebruikt zal worden. Yin geeft vier 
mogelijkheden: 
1. Steunen op theoretische vooronderstellingen en modellen; 
2. Ontwikkelen van een casusbeschrijving; 
3. Gebruik van kwalitatieve en kwantitatieve gegevens; 
4. Onderzoeken van rivaliserende verklaringen. 
Aansluitend dient de onderzoeker te kiezen voor een analysetechniek. Yin beschrijft vijf 
technieken: 
1. Patroonvergelijking; 
2. Vormen van een verklaring; 
3. Tijdreeksanalyse; 
4. Logica modellen; 
5. “Cross case” synthese. 
Yin benadrukt het belang van een analyse op hoog niveau. Om dit te bereiken is het van 
belang om aandacht te besteden aan alle verkregen gegevens en om de voornaamste 
rivaliserende verklaringen te bespreken. Tevens dient het belangrijkste aspect van het 
casusonderzoek centraal gesteld te worden, dit om te voorkomen dat de onderzoeker het 
spoor bijster raakt in minder terzake doende details. Tot slot dient de onderzoeker gebruik te 
maken van eerder opgedane persoonlijke kennis van de materie. 
 
In hoofdstuk 2 is – gebaseerd op literatuuronderzoek – bepaald waaraan effectief toezicht op 
de scheepvaart dient te voldoen en hiervoor is een beoordelingskader ontwikkeld. Deze 
elementen zijn gebaseerd op de theorie. Derhalve is in dit onderzoek gekozen voor het 
steunen op theoretische vooronderstellingen als algemene strategie voor de analyse van de 
gegevens uit het casusonderzoek. Het onderhavige onderzoek bestaat uit drie casussen. Van 
belang is om de overeenkomsten en de verschillen in de drie casussen te onderzoeken, te 
vergelijken en te analyseren. Derhalve valt de keuze op de “cross case” synthese als 
analysetechniek. 
 
De casussen worden naast elkaar gelegd aan de hand van de gegeven antwoorden in de vier 
subonderdelen van de vragenlijst. Het betreft de volgende onderdelen: 
1. Scheepvaart; 
2. Organisatie, personeel en bevoegdheden; 
3. Handhaving, naleving, inspecties en toezicht; 
4. Uitdagingen. 
Vergeleken wordt hoe invulling is gegeven in de drie landen aan deze vier onderdelen. Door 
deze horizontale vergelijking worden gemeenschappelijke kenmerken, overeenkomsten en 
verschillen in de organisatie en uitvoering van het toezicht op de scheepvaart in de drie 
casussen geïdentificeerd.  
 
Het beoordelingskader (paragraaf 2.4) geeft elementen die de grondslag vormen voor een 
goed en effectief toezicht op de scheepvaart en aan welke beginselen de inrichting van een 
behoorlijke scheepvaartinspectie dient te voldoen. Deze elementen (nalevingstoezicht – 
inspectie als toezichthouder – goed en effectief toezicht – schaal – bestuurskracht) worden 
naast de gegeven antwoorden gelegd. Middels deze analyse wordt een beeld van de 
bestuurskracht, oftwel het vermogen van een overheid om de gestelde opgaven te kunnen 
uitvoeren, van de drie landen op het gebied van scheepvaarttoezicht gevormd. 
 
Een extra punt van aandacht is het verschil tussen wat op papier beschreven staat en de 
realiteit. Een organisatie kan op papier uitstekend vorm gegeven zijn en theoretisch in staat 
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zijn om alle taken uit te voeren. In de praktijk kan dit geheel anders uitpakken door 
bijvoorbeeld tekort aan (gekwalificeerd) personeel, financiële belemmeringen, politieke 
interventies, gebrek aan medewerking van de onder toezicht gestelden, enz. Daarom is het 
van belang om de performance van de drie organisaties te meten en daarmee de eerder 
genoemde bestuurskracht te meten. 
 
Het object van deze thesis is het toezicht op de scheepvaart in Sint Maarten. De vierde 
onderzoeksvraag luidt dan ook: “Wat is de bestuurskracht van het land Sint Maarten op het 
gebied van effectief scheepvaarttoezicht?”. De gevolgtrekkingen uit het onderzoek zijn 
derhalve van groot belang en bepalend voor het vervolg. Hetzij de bestuurskracht is 
voldoende, of de bestuurskracht is onder de maat. In het laatste geval zal samenwerking 
noodzakelijk zijn met de regio, internationaal of met de Koninkrijkspartners. Uit de analyse 
van de gegevens worden een aantal conclusies getrokken. De conclusies van het onderzoek 
resulteren in een aantal aanbevelingen voor het scheepvaarttoezicht op Sint Maarten. Deze 
geven een antwoord op de vijfde en laatste onderzoeksvraag: “Kan het land Sint Maarten 
zelfstandig voorzien in effectief scheepvaarttoezicht of zijn hier door samenwerking 
schaalvoordelen te behalen?” en worden beschreven in hoofdstuk 5. 
 
3.7 Verantwoording methodologie 
Samenvattend worden de volgende methodologische stappen ondernomen: 
 
- Literatuur- en bronnenonderzoek; 
- Ontwerp beoordelingskader; 
- Ontwerp onderzoeksopzet; 
- Ontwerp vragenlijst en interviewvragen; 
- Casusonderzoek; 
- Interviews en ander veldwerk; 
- Analyse van de onderzoeksresultaten; 
- Meten van de bestuurskracht; 
- Formuleren conclusies en aanbevelingen. 
 
In hoofdstuk 4 worden de resultaten van het onderzoek gepresenteerd. 
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Hoofdstuk 4 Resultaten 
 
4.1 Ten geleide 
In dit hoofdstuk volgt de weergave van de resultaten van het onderzoek. In het vorige 
hoofdstuk is de methodologie van het onderzoek beschreven, waarom voor het ontwerp 
casusonderzoek is gekozen en hoe de uitvoering is gedaan in de drie autonome landen van 
het Caribische deel van het Koninkrijk der Nederlanden. Dit hoofdstuk is gestructureerd aan 
de hand van de vier hoofdthema’s van het onderzoek naar het toezicht op de scheepvaart: 
scheepvaart – organisatie, personeel en bevoegdheden – handhaving, naleving, inspectie en 
toezicht – uitdagingen. De onderzoeksresultaten worden per onderdeel beschreven. Aan het 
einde van het hoofdstuk volgt een beschrijving van de gemeenschappelijke kenmerken, 
overeenkomsten en verschillen. Tot slot volgen in het kort de antwoorden op de onderzoeks- 
en deelvragen. De conclusies en aanbevelingen komen in hoofdstuk 5 aan de orde. 
4.2 Achtergrond en respons 
De enquête (zie paragraaf 3.5) werd per e-mail verstuurd naar verschillende personen 
werkzaam bij de drie instanties die in hun land belast zijn met het toezicht op de scheepvaart. 
Het betreft hier de Directie Scheepvaart Aruba (DSA), de Maritieme Autoriteit van Curaçao 
(MAC) en de Sectie Scheepvaart van Sint Maarten (SSSXM). Zoals in het vorige hoofdstuk is 
vermeld, werd van de drie landen verwacht dat men één geconsolideerde ingevulde 
vragenlijst zou terugsturen. De respons varieerde sterk qua snelheid en inhoud. Uit Aruba 
kwam de lijst vlot terug en was nagenoeg volledig. De lijst uit Sint Maarten werd redelijk snel 
geretourneerd, maar bleek niet volledig te zijn. Door een persoonlijk interview werden de 
ontbrekende gegevens aangevuld. In Curaçao ging de voornaamste contactpersoon met 
pensioen en de lijst is toen blijven liggen. Uiteindelijk is de enquête aan de hand van eerder 
geleverde informatie en desk research deels ingevuld en opnieuw verzonden. Aansluitend 
zijn de ontbrekende gegevens aangevuld door de MAC en geretourneerd. Aangezien het hier 
een kwalitatief onderzoek betreft, is het van groot belang om de drie casussen zo volledig 
mogelijk in beeld te kunnen brengen. Doordat alle drie instanties hun medewerking zo goed 
als mogelijk hebben verleend kan gesteld worden dat de respons volledig en naar wens was. 
De respondenten (zie bijlage A) behoren allen tot de leiding van hun desbetreffende 
dienstonderdeel. Bij de DSA betrof het een lid van het management team, bij de MAC de 
directeur en de adjunct directeur en bij het SSSXM het sectiehoofd en het waarnemend 
sectiehoofd. Door hun functies kan aangenomen worden dat ze vakinhoudelijk zeer goed 
ingevoerd zijn in de materie van het toezicht op de scheepvaart in hun respectievelijke 
landen. Dit blijkt ook uit de antwoorden die werden gegeven op de vragen in de enquête. 
4.3 Resultaten casusonderzoek 
Het casusonderzoek is uitgevoerd ter beantwoording van de derde onderzoeksvraag die luidt: 
“Hoe is het toezicht op de scheepvaart in de landen Aruba, Curaçao en Sint Maarten 
onderscheidenlijk geregeld en kunnen hierbij lessen getrokken worden voor het land Sint 
Maarten?”. Het in hoofdstuk 2 ontworpen beoordelingskader vormde de basis voor het 
uitgevoerde onderzoek. De vragen in de enquête zijn gegroepeerd in vier subonderdelen. In 
de volgende paragrafen worden de resultaten van het onderzoek aan de hand van deze 
onderdelen beschreven. Door de drie casussen horizontaal met elkaar te vergelijken is het 
goed mogelijk om overeenkomsten en verschillen te duiden. De verzamelde gegevens van de 
enquête in de volgende paragrafen zijn in de vorm van overzichtstabellen in de tekst 
opgenomen. 
4.3.1 Scheepvaart 
Voor het vormen van een zo goed en volledig mogelijk beeld van de situatie in de drie landen 
is het noodzakelijk om de scheepvaartsector in kaart te brengen. Derhalve zijn een aantal 
vragen gesteld over de aanwezige havens, statistische gegevens en de objecten die onder 
toezicht staan van de scheepvaartinspectie.  
De drie landen verschillen qua grootte en het aantal inwoners. Aruba heeft een oppervlakte 
van 180 km² en een geschat aantal inwoners van 109.000, Curaçao is 444 km² groot en heeft 
circa 146.000 inwoners en het Nederlandse deel van Sint Maarten meet 34 km² met circa 
40.000 inwoners (The World Factbook, 2013). Het Franse deel van het eiland, Saint-Martin, is 
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niet in dit onderzoek meegenomen. Het is een overzeese gemeenschap van de Franse 
Republiek en valt niet onder het bestuur van het Koninkrijk. De schaalverschillen tussen de 
drie eilanden hebben uiteraard invloed op de havenactiviteiten, al geldt dat niet voor alle 
aspecten.  
 
 
 
Cruiseschepen op Sint Maarten 
 
 
Havengebieden en -activiteiten 
In de tabel hieronder wordt een overzicht gegeven van het aantal gebieden per land waar 
havenactviteiten plaatsvinden, alsmede een uitsplitsing van in hoeveel havengebieden de 
verschillende activiteiten geschieden. 
 
 Aruba Curaçao Sint Maarten 
Aantal havengebieden 7 10 4 
    
Activiteiten *    
Vrachtvervoer 2 2 1 
Cruiseschepen 1 2 1 
Intereilandelijke scheepvaart 5 1 3 
Pleziervaart 4 5 3 
Visserij 2 4 2 
Olieproducten 2 2 1 
Bulkterminal 3 1 1 
Overige activiteiten - 2 ** 1 *** 
*    Nummer betreft aantal havengebieden waarin deze activiteiten plaatsvinden. 
** Betreft langdurig afmeren van vaartuigen i.v.m. onderhoud, reparaties en tijdelijke buiten 
gebruikname. 
*** Betreft bunkering van cruiseschepen. 
 
Uit het overzicht blijkt dat in alle drie de landen de verschillende activiteiten plaatsvinden, al 
verschilt het aantal gebieden waarin dit gebeurt. Vermeld dient te worden dat op zowel Aruba 
als Curaçao zich een olierafinaderij bevindt, hetgeen op Sint Maarten niet het geval is. 
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Cruiseschepen doen alle eilanden aan, maar in aantallen het meeste op Sint Maarten. Uit 
bovenstaande tabel kan echter niet afgeleid worden welke aantallen schepen het betreft, 
daarvoor zijn statistische gegevens nodig. 
 
Statistiek 
De beschikbaarheid van statistische gegevens is onontbeerlijk om een goed overzicht te 
krijgen van de omvang van de scheepvaartsector en derhalve zijn een aantal vragen gesteld 
over de aanwezigheid van deze gegevens.  
 
 Aruba Curaçao Sint Maarten 
Gegevens beschikbaar algemeen Nee Ja Nog niet 
Gegevens per havengebied Nee Ja * Nog niet 
*  Verouderde statistiek beschikbaar van CPA (Curaçao Ports Authority).    
 
Uit de tabel blijkt dat volgens de geleverde informatie alleen Curaçao over statistische 
gegevens beschikt, al is die niet heel erg actueel. Aruba geeft aan geen statistiek te hebben 
of bij te houden. Sint Maarten is nog in de beginfase van het opbouwen van de inspectie en 
beschikt daarom nog niet over deze gegevens. Uit nader onderzoek op het internet blijkt dat 
de overheidsbedrijven die belast zijn met de exploïtatie van de zeehavens op Aruba (Aruba 
Ports Authority, website www.arubaports.com) en Sint Maarten (Sint Maarten Ports Authority, 
website www.portofstmaarten.com) zelf wel over statistiek beschikken voor wat betreft het 
cruise- en vrachtgedeelte. Ditzelfde geldt ook voor Curaçao (Curaçao Ports Authority, website 
www.curports.com), maar dat werd reeds vermeld. Aangenomen kan worden dat deze 
gegevens onvoldoende met de toezichtinstanties gedeeld worden. Het ontbreekt echter op 
alle drie de eilanden aan een compleet en volledig overzicht van alle scheepvaart- en 
havenactiviteiten. 
 
Objecten van toezicht 
De scheepvaartinspectie houdt toezicht op de sector. Om dit op een effectieve wijze te 
kunnen doen is het van belang om over informatie te beschikken over de objecten waarop 
toezicht wordt uitgeoefend (i.e. de verschillende onderdelen van de scheepvaartsector), wat 
de mate van compliance is en welke risico’s deze objecten met zich meebrengen.  
 
 Aruba Curaçao Sint Maarten 
Register aanwezig Ja * Ja * Ja * 
Risicoanalyse uitgevoerd Nee Ja Nee 
Risicobeeld aanwezig NVT ** Ja NVT ** 
Behoefte aan risicoanalyse Ja Ja Ja 
*  Betreft registratie lokale scheepvaart: NA registratienummers op Aruba, NC 
registratienummers  op Curaçao en SX registratienummers op Sint Maarten. Daarnaast 
beschikt Curaçao ook over een vlaggenstaatregister 
** Geen risicoanalyse uitgevoerd, dus ook geen risicobeeld beschikbaar. 
 
Op alle drie de eilanden is een register aanwezig van de objecten van toezicht. Op Aruba en 
Sint Maarten betreft het hier alleen de lokale (kleinere) scheepvaart. Omdat Curaçao over 
een vlaggenstaatregister beschikt, staan deze grotere schepen daar ook geregistreerd. Op 
Aruba en Sint Maarten is geen risicoanalyse uitgevoerd, hetgeen voor de inspectie betekent 
dat men geen feitelijk beeld heeft van de aanwezige risico’s. Een dergelijke analyse is op 
Curaçao wel uitgevoerd, maar die dateert van een aantal jaren geleden. Derhalve geven alle 
drie de landen aan behoefte te hebben aan een (hernieuwde) risicoanalyse om een beter 
beeld te hebben van de aanwezige risico’s. 
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4.3.2 Organisatie, personeel en bevoegdheden 
De minister is politiek verantwoordelijk voor het toezicht op de scheepvaart. Hiervoor beschikt 
de minister over een (ambtelijke) organisatie die hieraan uitvoering geeft. In de drie landen 
zijn de volgende ministeries verantwoordelijk voor het toezicht op de scheepvaart en de 
genoemde dienst is belast met het daadwerkelijke toezicht: 
 
Aruba:   Ministerie van Toerisme, Transport en Arbeid 
   Directie Scheepvaart Aruba 
Curaçao:  Ministerie van Verkeer, Vervoer en Ruimtelijke Planning 
   Maritieme Autoriteit van Curaçao 
Sint Maarten: Ministerie van Toerisme, Economische Zaken, Verkeer en 
Telecommunicatie 
   Dienst Lucht- en Scheepvaart, Sectie Scheepvaart 
 
 
 
 
Cruiseschepen op Aruba 
 
Organisatie en formatie 
In de tabel hieronder volgt een nadere toelichting over de organisatiestructuur en de formatie 
van de drie diensten. 
 
 Aruba Curaçao Sint Maarten 
Onderdeel ministerie Ja Ja Ja 
Uitvoerende organisatie Ja Ja Ja* 
Organisatieschema of -structuur Nee Ja Ja 
Aantal fte ** 13 7 
Aantal fte vervuld ** 12 2 
Vacatures ** 4 *** 5 **** 
*  In de vorm van een sectie als onderdeel van de dienst. 
** Aruba heeft geen gegevens hiervoor aangeleverd. Oorzaak is onbekend. 
*** Door vergrijzing van het personeelsbestand worden deze functies (zeer binnenkort) vacant. 
**** Gebrek aan lokale expertise is voornaamste oorzaak. Daarnaast wordt de salariëring 
aangegeven als struikelblok voor het aantrekken van experts uit het buitenland. 
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In alle drie de landen zijn de scheepvaartinspecties ondergebracht als een uitvoerende dienst 
of sectie binnen een ministerie. Hiermee zijn zij onderdeel van de ambtelijke organisatie. De 
inspectietaken zijn dus niet uitbesteed aan een verzelfstandigd bestuursorgaan. De begroting 
van de inspectie vormt derhalve ook een integraal onderdeel van die van het desbetreffende 
ministerie. Een en ander heeft invloed op het goed functioneren van de inspectie zoals in de 
volgende paragrafen valt te zien. Helaas heeft Aruba geen informatie aangeleverd over de 
formatie en de vacatures, dus daar kunnen geen uitspraken over gedaan worden. Zowel op 
Curaçao als op Sint Maarten bestaan een aantal vacatures. Curaçao heeft daarnaast te 
maken met een vergrijzingsprobleem onder het personeel. De situatie op Sint Maarten kan 
als zeer zorgelijk worden aangemerkt omdat ruim 70% van de formatieplaatsen vacant is. Het 
gebrek aan lokale expertise blijkt overal een probleem te zijn. Begrotingsperikelen en 
personeelsstops vormen een grote hindernis voor het aantrekken van gekwalificeerd 
personeel. Een aantrekkelijk salarispakket is noodzakelijk om te kunnen concurreren op de 
arbeidsmarkt. 
 
Opleidingen, trainingen en stages 
Voor het uitvoeren van de werkzaamheden van de inspectie is personeel benodigd dat goed 
is opgeleid en dat in staat gesteld wordt om vakbekwaam te blijven door cursussen, 
trainingen en stages. De volgende antwoorden werden gegeven op de vragen over 
opleidingen, trainingen en stages van het personeel. 
 
 Aruba Curaçao * Sint Maarten 
Opleidingsniveau personeel Matig Matig /  
Voldoende ** 
Goed 
Opleidings + trainingsplan Aanwezig Ja Aanwezig 
Uitvoering plan Ja Gedeeltelijk Ja 
Opleidings + trainingsbudget Aanwezig Ja *** Aanwezig 
Besteding budget Ja Ja Ja 
Stagemogelijkheden Aanwezig Ja Aanwezig 
Locatie stagemogelijkheden Lokaal & Regionaal Internationaal Lokaal & Regionaal 
* Op Curaçao verzorgen FEFFIK (Fundashon pa Edukashon i Formashon di Fishi i Kapasitashon), 
het Dutch Caribbean Training Center en De Ruyter Training & Consultants lokaal maritieme 
trainingen voor de gehele scheepvaartsector op verschillende niveaus. 
** Kennis en capaciteit dreigt verloren te gaan door een verouderende groep experts.  
*** Het beschikbare budget wordt als ontoereikend ervaren. 
 
Het opleidingsniveau van het personeel verschilt per organisatie. Het wordt gekenmerkt van 
matig op Aruba, tot matig / voldoende op Curaçao en als goed op Sint Maarten. Hierbij moet 
in ogenschouw genomen worden dat de dienst op Sint Maarten voor ruim 70% onbezet is en 
dat op Curaçao een deel van het gekwalificeerde personeel binnen afzienbare tijd met 
pensioen zal gaan. Dit zal grote gevolgen hebben voor de kwaliteit, zeker als het niet mogelijk 
blijkt om tijdig nieuw gekwalificeerd personeel aan te nemen. Alle drie de diensten beschikken 
over opleidings- en trainingsplannen en hebben daarvoor budget gereserveerd, al wordt dat 
gekenmerkt als ontoereikend. Het personeel wordt in staat gesteld de opgedane kennis op 
peil te houden door lokale, regionale of internationale stages indien het budget dit toelaat. 
De bij de eerste asterisk genoemde opleidingsinstituten richten zich vooral op de maritieme 
sector op Curaçao en zijn niet zozeer bedoeld voor het personeel van de inspectie. Er 
bestaan wel vormen van samenwerking tussen de verschillende partijen aldaar. 
 
Bevoegdheden & bevoegde instanties 
De scheepvaartinspectie houdt toezicht op de volledige sector. De wateren waar de 
scheepvaartactiviteiten plaatsvinden vallen echter onder de competentie van diverse 
instanties. Deze instanties hebben een aantal bevoegdheden die hen in staat stelt op te 
treden voor wat betreft de in de volgende tabel genoemde onderdelen. 
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 Aruba Curaçao Sint Maarten 
Havens Aruba Ports Authority HVI * Sint Maarten Ports  
Authority 
Redes en ankerplaatsen Directie Scheepvaart 
Kustwacht 
HVI 
Kustwacht 
Sectie Scheepvaart 
Kustwacht 
Binnenwateren NVT HVI 
Kustwacht 
SMPA / SLAC ** 
Kustwacht 
Kustwateren Directie Scheepvaart 
Kustwacht 
HVI 
Kustwacht 
Sectie Scheepvaart 
Kustwacht 
Territoriale wateren Directie Scheepvaart 
Kustwacht 
HVI 
Kustwacht 
Sectie Scheepvaart 
Kustwacht 
*  HVI = Havenveiligheidinspectie, onderdeel van de Curaçao Ports Authority en belast met de 
taken van de havenmeeester. 
** Simpson Bay Lagoon Authority Corporation (SLAC) is onderdeel van de Sint Maarten Ports 
Authority (SMPA) en als zodanig belast met het beheer van de Simpson Bay Lagoon. 
 
Van oudsher was de havendienst als integraal onderdeel van de plaatselijke overheid belast 
met het toezicht in de havens. Door de verzelfstandiging in de loop der jaren van deze dienst 
naar een overheidsbedrijf (“ports authority”) is die verantwoordelijkheid bij dat bedrijf zelf 
komen te liggen. Dit geldt voor alle drie de landen. Opvallend is dat op Curaçao de MAC 
volgens eigen opgave geen (gedeelde) bevoegdheid heeft op de verschillende wateren. 
Aangenomen moet worden dat dit een omissie van hun kant is. 
 
Wettelijk kader bevoegdheden 
De in de vorige tabel genoemde bevoegdheden hebben een wettelijke grondslag. Hieronder 
wordt de wet- en regelgeving van de verschillende onderdelen nader toegelicht.  
 
 Aruba Curaçao Sint Maarten 
Havens Havenbeheerder 
(Aruba Port Authority) 
Havenmeester 
(Havenreglement 
Curaçao) 
Havenbeheerder 
(Binnenwater-
verordening) 
Redes en ankerplaatsen Havenmeester  
(Haven- en  
redeverordening) 
Havenmeester 
(Havenreglement 
Curaçao) 
Lvo Maritiem Beheer * 
Binnenwateren NVT Havenmeester 
(Binnenvaart-
verorderning Curaçao) 
Havenbeheerder 
(Binnenwater-
verordening) 
Kustwateren Havenmeester  
(Haven- en  
redeverordening 
Lvo Maritiem Beheer Lvo Maritiem Beheer 
Territoriale wateren Havenmeester  
(Haven- en  
redeverordening 
Lvo Maritiem Beheer Lvo Maritiem Beheer 
* Lvo = Landsverordening. 
 
De wet- en regelgeving in Curaçao en Sint Maarten komen redelijk met elkaar overeen. Een 
en ander is een gevolg van de alomvattende Landsverordening Maritiem Beheer die ten tijde 
van het bestaan van het land de Nederlandse Antillen is vastgesteld. Aruba volgt een iets 
ander wetgevingstraject. Daar loopt momenteel het parlementaire proces van goedkeuring 
van een nieuwe verordening die regels stelt voor de havens, de bevaarbare binnenwateren 
en redegebieden van Aruba, de Haven- en redeverordening. Bij invoering zal deze de oude 
Havenverordening vervangen. Vooruitlopend op de vaststelling en inwerkingtreding wordt al 
wel (informeel) gewerkt met de nieuwere regels, zodat de sector alvast hiermee bekend 
wordt. 
 
Informatieuitwisseling en interactie 
Verschillende instanties hebben bevoegdheden en voeren een vorm van toezicht uit in de 
wateren van de drie landen. Derhalve is het van groot belang dat al deze instanties met 
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elkaar samenwerken en informatie uitwisselen. Dit stelt de scheepvaartinspectie in staat om 
zijn toezichtfunctie te kunnen waarborgen.  
 
 Aruba Curaçao Sint Maarten 
Uitwisseling informatie Ja * Ja ** Ja *** 
Problemen interactie Nee Nee Nee **** 
*  Informatieuitwisseling vindt op Aruba plaats tussen de Directie Scheepvaart, de Aruba Ports 
Authority en de Kustwacht. 
** Informatieuitwisseling vindt op Curaçao plaats tussen de MAC, Curaçao Ports Authority, 
Havenveiligheidinspectie, Douane, Kustwacht, Immigratie en Milieudienst. 
*** Informatieuitwisseling vindt op Sint Maarten plaats tussen de Sectie Scheepvaart, de Sint 
Maarten Ports Authority (in de rol van havenmeester), het Openbaar Ministerie, de 
Kustwacht, de Douane, de Politie en de Immigratiedienst. 
**** Samenwerkingsprotocol tussen de Sectie Scheepvaart en de Kustwacht is gereed voor 
ondertekening. 
 
Uit de tabel hierboven en de gegeven toelichting blijkt dat in alle landen informatie wordt 
uitgewisseld tussen de verschillende instanties en er geen noemenswaardige problemen zijn 
in de interactie. De processen van het uitwisselen van informatie en interactie zijn echter niet 
formeel geregeld. Dit hoeft in de praktijk geen problemen op te leveren, maar is wel sterk 
afhankelijk van de medewerking van het personeel van de diensten. Een positief punt is de 
ontwikkeling van het genoemde samenwerkingsprotocol op Sint Maarten tussen de SSSXM 
en de Kustwacht. Dit kan wellicht dienen als model voor de twee andere landen. 
 
 
 
Haveningang naar het Schottegat in Curaçao 
 
Rapportage 
Een van de taken van een inspectie is het berichten over de bevindingen. Dit kan geschieden 
in de vorm van (jaar)verslagen, inspectierapporten en dergelijke. De drie landen werd 
gevraagd in hoeverre men voldoet aan deze taak. 
 
Rapportage    
 Aruba Curaçao Sint Maarten 
Publicatie jaarverslag Nee Ja * Ja * 
Openbaarheid jaarverslag NVT Nee Nee 
*  Vormt onderdeel van het jaarverslag van het desbetreffende ministerie. 
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Curaçao en Sint Maarten stellen een jaarverslag op van hetgeen zij in een kalenderjaar 
uitgevoerd hebben. Deze verslagen vormen een geïntegreerd onderdeel van het jaarverslag 
van het ministerie waar zij onder vallen. Deze verslagen zijn niet openbaar. Aruba stelt – naar 
eigen zeggen – helemaal geen jaarverslag op. Alle drie de instanties rapporteren wel in 
specifieke gevallen aan hun minister. Dit betreft in de meeste gevallen overtredingen waar 
een strafmaatregel tegenover staat die door de minister bekrachtigd dient te worden. Op de 
websites van de overheid of de inspecties (voor zover aanwezig) worden geen rapportages 
geplaatst van de bevindingen van de inspecties. 
 
Vergunningen en registratie 
De scheepvaart wordt gereguleerd middels wet- en regelgeving. Daarnaast zijn voor het 
kunnen deelnemen aan bepaalde aspecten van de scheepvaart vergunningen benodigd. Een 
inspectie kan bepaalde vergunningen verlenen, maar dit kan ook door andere instanties 
gedaan worden. Een en ander is afhankelijk van de vigerende wet- en regelgeving. De 
inspectie ziet overigens wel toe op de naleving van de vergunningsvoorwaarden. In de drie 
landen zijn de genoemde instanties belast met de afgifte van vergunningen, registratie, e.d. 
 
 Aruba Curaçao Sint Maarten 
Vaarbewijzen 
- Uitvoerend orgaan 
Ja 
Enseñansa Pa Empleo * 
Ja 
HVI 
Ja 
SMPA 
Scheepsregistratie 
- Uitvoerend orgaan 
Ja ** 
Directie Scheepvaart 
Ja ** 
MAC *** 
Ja ** 
SMPA **** 
Bemanningsregistratie 
- Uitvoerend orgaan 
Nee 
NVT 
Ja 
MAC 
Nee 
NVT 
Zeebrieven 
- Uitvoerend orgaan 
Nee 
NVT 
Ja 
MAC 
Ja ***** 
Sectie Scheepvaart 
Meetbrieven 
- Uitvoerend orgaan 
Nee 
NVT 
Ja 
MAC 
Nee 
NVT 
*  Dit instituut is door de overheid gemachtigd om de opleidingen en de examens voor het 
vaarbewijs te verzorgen. 
** Zowel Aruba als Sint Maarten registreren alleen kleinere vaartuigen voor de lokale vaart. Op 
Curaçao worden de kleine lokale vaartuigen door de HVI geregistreerd en de grotere 
internationale vaartuigen door de Maritieme Autoriteit Curaçao. 
*** MAC = Maritieme Autoriteit Curaçao 
**** De SMPA beheert de database van de lokale scheepsregistratie in de rol van havenmeester / 
- beheerder. 
***** Het betreft hier afgifte van zeebrieven voor de intereilandelijke vaart. 
 
Uit de tabel blijkt dat een scala van instanties een rol speelt in het vergunningsproces, de 
registratie en de afgifte van documenten. Van oudsher werden op alle eilanden de 
vaarbewijzen afgegeven door de havenmeester. Op Aruba is het genoemde 
opleidingsinstituut gemachtigd om de opleidingen en de examens te verzorgen. Op Curaçao 
en Sint Maarten geschiedt dit door onderdelen van de Ports Authority. Curaçao beschikt over 
een scheepsregister voor de grote vaart en gerelateerd hieraan wordt de bemannings-
registratie uitgevoerd en worden zee- en meetbrieven afgegeven. Op Aruba en Sint Maarten 
beperkt dit zich tot een scheepsregister voor de kleinere lokale vaart. Al vormt de afgifte van 
zeebrieven voor de intereilandelijke vaart op Sint Maarten hierop een uitzondering. De 
oorzaak hiervoor is de geografische ligging van het eiland waarbij een vaartuig zich al heel 
snel in de territoriale wateren van een buitenlandse mogendheid begeeft. 
 
Optreden bij overtredingen 
Een van de aspecten van toezicht en controle op de naleving van vergunningen is het kunnen 
optreden bij overtredingen. De instanties zijn gevraagd of zij bevoegd zijn om boetes uit te 
schrijven, bestuursdwang toe te passen of andere maatregelen te kunnen treffen. 
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 Aruba Curaçao Sint Maarten 
Bevoegdheid uitschrijven boetes e.d. Ja Ja Ja 
 
Alle drie de instanties geven aan dat zij inderdaad bevoegd zijn om op te treden bij het 
aantreffen van overtredingen. Hiermee worden zij in staat gesteld om handhavend te kunnen 
optreden. 
 
 
 
Megajachten in een marina in de Simpson Bay Lagoon, Sint Maarten 
 
Nationale en internationale aangelegenheden 
De drie landen maken deel uit van het Koninkrijk der Nederlanden. Het Koninkrijk is 
verdragspartner in een aantal internationale verdragen en tractaten inzake de veiligheid van 
de (internationale) scheepvaart, het voorkomen van ongelukken en het maritieme milieu. 
Dientengevolge zijn de landen verplicht om uitvoering te geven aan onderdelen van deze 
verdragen. Daarnaast zijn er regionale afspraken gemaakt inzake eisen die gesteld worden 
aan schepen die de havens bezoeken en de controle hierop. Een en ander is bedoeld om de 
veiligheid van de scheepvaart te bevorderen, ongelukken te voorkomen en de bescherming 
van het maritieme milieu te waarborgen. 
 
 Aruba Curaçao Sint Maarten 
Coastal State (Kuststaat) 
- Uitvoerend orgaan 
Ja 
Directie Scheepvaart 
Ja 
MAC 
Ja 
Sectie Scheepvaart 
& Kustwacht 
Port State (Havenstaat)* 
- Uitvoerend orgaan 
Ja 
Directie Scheepvaart 
Ja 
MAC 
Ja 
Sectie Scheepvaart 
Flag State (Vlaggenstaat) 
- Uitvoerend orgaan 
Nee 
NVT 
Ja 
MAC & 
klassebureaus 
Nee 
Sectie Scheepvaart 
** 
*  In alle drie de landen wordt uitvoering gegeven aan de verplichtingen van de Caribbean 
Memorandum of Understanding on Port State Control (CMOU). Dit is het regionale verdrag 
dat de controle van buitenlandse schepen in nationale havens regelt. 
** Flag State controles vinden wel plaats op vaartuigen die in een ander land geregistreerd 
staan en Sint Maarten bezoeken. 
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Alle drie de landen geven uitvoering aan de internationale verplichtingen als kuststaat en 
havenstaat. Alleen Curaçao beschikt over een scheepsregister voor de grote vaart en is 
hierdoor verplicht vlaggenstaatcontroles uit te voeren. Deze controles worden grotendeels 
uitbesteed aan klassebureaus, ook wel classificatiebureaus genoemd. 
 
Toekomstplannen 
In de vorige paragraaf is weergegeven aan welke internationale verplichtingen de drie landen 
uitvoering geven. Omdat niet in alle landen alle functies worden uitgevoerd is gevraagd of zij 
voornemens zijn om dit in de toekomst wel te doen. 
 
 Aruba Curaçao Sint Maarten 
Uitvoering functies gepland in de toekomst Ja * NVT ** Ja *** 
* In Aruba al wel uitvoering van havenstaatcontroles d.m.v.  samenwerkingsovereenkomst met 
Maritime Authority Curaçao. 
** De MAC voert momenteel alle drie de functies uit. Vlaggenstaatcontroles vinden deels plaats 
door klassebureaus. Overwogen wordt om alle vlaggenstaatcontroles uit te besteden aan 
klassebureaus. 
*** De bedoeling is om schepen onder 500 BRT (brutoregistertonnage) op SXM te registreren. 
Overige schepen zullen worden verwezen naar Curaçao. Eén en ander wordt nader 
afgestemd in het MOP (Maritiem Overleg Platform). 
 
Curaçao geeft als enig land uitvoering aan alle drie de functies. Men overweegt daar om alle 
vlaggenstaatcontroles uit te besteden aan klassebureaus. De redenen hiervoor zijn met name 
kostenoverwegingen. Het is vrijwel onuitvoerbaar om als land zelf alle schepen die onder de 
landsvlag varen overal ter wereld te controleren. Aruba werkt nauw samen met de MAC voor 
de uitvoering van havenstaatcontroles. Op Sint Maarten beperkt men zich voorlopig tot 
schepen onder de 500 BRT. Er bestaan ideeën over het openen van een register voor 
megajachten, maar dit is nog niet verder uitgewerkt. Alle drie de landen bespreken onder 
andere dergelijke plannen op het Maritiem Overleg Platform (MOP) dat recentelijk is 
ingesteld. Alle maritieme aangelegenheden die de landen in het Caribisch deel van het 
Koninkrijk (inclusief Nederland voor wat betreft Bonaire, Sint Eustatius en Saba) aangaan 
komen hier ter sprake. Het MOP biedt derhalve de mogelijkheden om zaken met elkaar af te 
stemmen, alsmede de onderlinge samenwerking te bevorderen.  
 
Scheepsregistratie 
De volgende gegevens zijn verzameld inzake de registratie van de verschillende  
scheepstypen in de drie landen. 
 
Aruba Curaçao * Sint Maarten 
Vissersschepen 
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Ja Nee 
Zeeschepen Ja Nee 
Veerboten Ja Nee 
Motorjachten Ja Nee 
Zeiljachten Ja Nee 
Megajachten Ja Nee 
Sleepboten Ja Nee 
Tankerschepen Ja Nee 
Containerschepen Ja Nee 
Cruiseschepen Ja Nee 
Boorplatforms Nee Nee 
Overigen Ja ** Ja *** Ja **** 
*  In 2010 staan bij MAC circa 400 vaartuigen geregistreerd van 1000 BRT en hoger. 
Vissersschepen en grote zeiljachten zijn hierbij inbegrepen. 
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** Aruba registreert alleen kleine scheepvaart. De Directie Scheepvaart beheert dit register. 
*** Het register voor de kleine lokale vaart wordt op Curaçao door de HVI beheerd (ruim 2000 in 
2010). 
**** Sint Maarten beschikt over een register kleine scheepvaart (SX registratie). In dit register zijn 
ook lokale zeiljachten, pleziervaartuigen en vissersvaartuigen opgenomen. Deze zijn niet 
afzonderlijk geregistreerd. De SMPA is de beheerder van dit register.  
 
In voorgaande paragrafen is reeds vermeld dat alleen Curaçao beschikt over zowel een 
register voor de kleine lokale scheepvaart als één voor schepen van 500 BRT en hoger. 
Hierin is ook de oorzaak gelegen van het niet invullen door Aruba van verzochte informatie 
over de registratie van dergelijke grotere schepen. Aruba en Sint Maarten beschikken alleen 
over een register voor de kleine scheepvaart. Cijfers zijn alleen door Curaçao aangeleverd. 
 
 
 
Lokale vissersboot in de haven van Aruba 
 
 
Uitvoering controles 
De uitvoering van de eerder genoemde functies brengen met zich mee dat er toezicht 
uitgeoefend en controles dienen te worden uitgevoerd. Derhalve werden een aantal vragen 
gesteld op welke onderdelen er gecontroleerd wordt en welke instantie daarmee belast is. 
 
 Aruba Curaçao Sint Maarten 
Veiligheid van schepen Directie 
Scheepvaart 
MAC Sectie 
Scheepvaart 
Navigatie van schepen NVT MAC Sectie 
Scheepvaart 
Bemanning van schepen NVT MAC Sectie 
Scheepvaart 
Onderzoek naar incidenten, ongelukken 
en overtredingen 
Directie 
Scheepvaart 
MAC 
CvO * 
Tuchtcollege ** 
Sectie 
Scheepvaart 
* Een Commissie van Onderzoek (CvO) kan worden ingesteld naar aanleiding van een specifiek 
ongeluk of incident. 
** Tuchtcollege voor de Scheepvaart. Dit college is belast met de uitvoering van het tuchtrecht 
dat van toepassing is op de bemanning van schepen die de Nederlandse vlag voeren. 
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Curaçao en Sint Maarten voeren alle aspecten van de controles uit en Aruba een deel ervan. 
Een en ander komt doordat Curaçao een vlaggenstaat is en Sint Maarten zeebrieven afgeeft 
voor de intereilandelijke vaart. Aruba en Sint Maarten noemen een Commissie van 
Onderzoek en het Tuchtcollege niet. Maar mocht een grootschalig ongeluk zich voordoen in 
hun territoriale wateren, dan zal zeer zeker een Commissie van Onderzoek en of het 
Tuchtcollege een belangrijke rol spelen. 
 
Samenwerking 
Om goed en effectief toezicht uit te kunnen voeren is samenwerking met andere instanties 
van groot belang. De landen werd gevraagd met welke partners men samenwerkt, in welke 
vorm en hoe vaak dit geschiedt en wat de kwaliteit van deze samenwerking is. 
 
 Aruba Curaçao Sint Maarten 
In eigen land 
- Partners 
 
 
 
- Vorm 
 
 
- Intensiteit 
- Kwaliteit 
 
KPA – APA – PG – 
VDA – Douane –  
Kustwacht * 
 
Informatie  
uitwisseling 
 
Vaak 
Goed 
 
CPA – HVI – Douane 
– Kustwacht – 
Immigratie – 
Milieudienst 
Informatie 
uitwisseling + 
uitvoerend 
Vaak 
Goed 
 
Kustwacht –  
SMPA – OM ** 
 
 
Uitvoerend 
 
 
Vaak 
Goed 
In het Koninkrijk 
- Partners 
 
 
 
- Vorm 
 
- Intensiteit 
- Kwaliteit 
 
Ministerie van 
Infrastructuur en 
Milieu 
 
Twinningproject  
en trainingen 
Vaak 
Goed 
 
Ministeries in 
Nederland – 
Scheepvaart-
inspecties 
Beleid, wetgeving en 
trainingen 
Vaak 
Goed 
 
Ministeries in 
Nederland – 
Scheepvaart-
inspecties 
Informatie, beleid en 
wetgeving 
Vaak 
Goed 
Op regionaal niveau 
- Partners 
 
 
- Vorm 
 
- Intensiteit 
- Kwaliteit 
 
MAC  – Sectie 
Scheepvaart SXM  
 
Informatie 
uitwisseling 
Vaak 
Goed 
 
Directie Scheepvaart 
AUA – Sectie 
Scheepvaart SXM  
Informatie 
uitwisseling 
Vaak 
Goed 
 
MAC – IMO regional  
Repr. *** 
 
Informatie 
uitwisseling 
Vaak 
Goed 
Op internationaal niveau 
- Partners 
 
- Vorm 
 
 
- Intensiteit 
- Kwaliteit 
 
CMOU –  
USCG **** 
Informatie 
uitwisseling en 
trainingen 
Regelmatig 
Goed 
 
CMOU –  
USCG  
Informatie 
uitwisseling en 
trainingen 
Regelmatig 
Goed 
 
CMOU –  
USCG  
Informatie 
uitwisseling en 
trainingen 
Regelmatig 
Goed 
* KPA = Korps Politie Aruba, APA = Aruba Ports Authority, PG = Procureur Generaal / Openbaar 
Ministerie, VDA = Vreemdelingendienst Aruba.  
** OM = Openbaar Ministerie 
*** IMO = International Maritime Organization 
**** USCG = United States Coast Guard. 
 
Uit de antwoorden op de vragen blijkt dat alle de drie landen zowel op nationaal, binnen het 
Koninkrijk, regionaal en internationaal niveau samenwerken met vele partners. De frequentie 
van de samenwerking varieert van regelmatig tot vaak en wordt altijd goed genoemd. De 
inhoud van de samenwerking verschilt enigszins per land, maar omvat over het algemeen  
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uitwisseling van informatie en trainingen. Binnen het Koninkrijk wordt gezamenlijk gewerkt 
aan beleid en wetgeving. Op nationaal niveau wordt ook samengewerkt in de uitvoering van 
taken. 
4.3.3 Handhaving, naleving, inspecties en toezicht 
Wil een inspectie effectief kunnen optreden als toezichthouder, dan dienen een aantal basis-
voorwaarden aanwezig te zijn. Dit betreft zowel eisen die gesteld worden aan de inspectie 
zelf, als afspraken die gemaakt zijn met de sector. De inspectie houdt toezicht op de naleving 
van bepaalde wet- en regelgeving, alsmede op de voorwaarden die in verleende 
vergunningen gesteld worden. Aangezien het onmogelijk is om altijd alles en iedereen te 
controleren dient een overheid te bepalen welk handhavingniveau wordt nagestreefd. Hieraan 
worden plannen gekoppeld die het beleid en de uitvoering vaststellen. Daarnaast zal een 
inspectie maatregelen treffen die de “compliance” – het nalevingsniveau – van de sector 
bevorderen. Inspecties worden uitgevoerd door inspecteurs die duidelijke instructies dienen te 
hebben, alsmede een aanwijzing inzake het aantal uit te voeren inspecties. De (werk)relatie 
tussen de verantwoordelijke minister en de inspectie kan in een toezichtarrangement nader 
worden vastgelegd. 
 
 
 
Vissersboot in Westpunt op Curaçao 
 
Handhaving: plannen en protocollen 
De uitvoering van de handhaving en het toezicht op de naleving ligt in handen van de 
inspectie. Planvorming en afgesloten protocollen stellen een inspectie in staat het werk op 
een doelmatige en effectieve wijze uit te kunnen voeren. 
 
 Aruba Curaçao Sint Maarten 
Meerjaren beleidsplan Ja * Ja ** Nee 
Jaarlijkse werkplannen Ja *** Ja Ja *** 
Handhavingsplan Nee Nee Nee 
Afgesloten handhavingsprotocollen met  
onder toezichtstaande objecten 
Nee **** Nee **** Nee **** 
* Plan is door de minister vastgesteld. 
** In het kader van het door Nederland gefinancierde IVB-project (Insitutionele Versterking en 
Bestuurskracht) is met de Inspectie Verkeer & Waterstaat een plan opgesteld. 
*** De jaarplannen worden geëvalueerd. 
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**** Handhavingsprotocollen zijn niet bekend bij betrokkenen. Er bestaat wel behoefte aan 
dergelijke protocollen. 
 
Alle drie de landen beschikken over jaarlijkse werkplannen. Op Aruba en Curaçao zijn deze 
gebaseerd op een meerjaren beleidsplan. Op Sint Maarten is dit nog niet het geval. Door het 
korte bestaan van de inspectie aldaar, is men nog niet toegekomen aan het opstellen van een 
dergelijk beleidsplan. Helaas ontbreekt het op alle eilanden aan een handhavingsplan. Dit 
betekent dat de handhaving niet duidelijk gestructureerd is en gebonden is aan vooraf 
bepaalde doelen. Het begrip handhavingsprotocol is bij alle betrokkenen onbekend, maar 
men ziet de voordelen van een dergelijk protocol wel degelijk. Hier is dus ruimte voor het 
introduceren van deze protocollen en die vervolgens af te sluiten met (delen van) de sector. 
 
Nalevingsniveau / compliance 
De drie landen zijn gevraagd naar wat in hun mening het huidige nalevingsniveau (de 
compliance) van de scheepvaartsector in hun land is. 
 
 Aruba Curaçao Sint Maarten 
Aanwezigheid:    
Vissersschepen 
- Mate compliance 
Nee 
NVT 
Ja 
Uitstekend 
Nee 
NVT 
Zeeschepen 
- Mate compliance 
Ja 
Goed 
Ja 
Redelijk 
Ja 
Goed 
Veerboten 
- Mate compliance 
Nee 
NVT 
Nee 
NVT 
Ja 
Goed 
Motorjachten 
- Mate compliance 
Ja 
Goed 
Ja 
Goed 
Ja 
Uitstekend 
Zeiljachten 
- Mate compliance 
Ja 
Goed 
Ja 
Goed 
Ja 
Uitstekend 
Megajachten 
- Mate compliance 
Ja 
Redelijk 
Ja 
Goed 
Ja 
Uitstekend 
Sleepboten 
- Mate compliance 
Ja 
Goed 
Ja 
Goed 
Ja 
Goed 
Tankerschepen 
- Mate compliance 
Ja 
Matig 
Ja 
Goed 
Ja 
Uitstekend 
Containerschepen 
- Mate compliance 
Ja 
Matig 
Ja 
Goed 
Ja 
Goed 
Cruiseschepen 
- Mate compliance 
Ja 
Uitstekend 
Ja 
Goed 
Ja 
Uitstekend 
Boorplatforms 
- Mate compliance 
Nee 
NVT 
Nee 
NVT 
Nee 
NVT 
Overigen (kleine lokale scheepvaart) 
- Mate compliance 
Ja 
Goed 
Ja 
Redelijk 
Ja 
Goed 
 
Uiteraard geven de antwoorden de persoonlijke meningen van de ondervraagden weer. Gelet 
op de antwoorden verschilt de compliance per eiland. Het algemene beeld is dat de meeste 
schepen een goede mate van compliance hebben. Overigens moet opgemerkt worden dat 
met name cruiseschepen aan strikte voorwaarden dienen te voldoen, omdat ze anders de 
havens van de Verenigde Staten van Amerika niet mogen bezoeken. Het is opvallend te 
noemen dat op Aruba en Sint Maarten de mate van compliance van cruiseschepen uitstekend 
genoemd wordt, terwijl Curaçao het als goed kenmerkt. Het betreft hier voor een deel 
dezelfde cruiseschepen die op hun route door het Caribisch gebied de verschillende havens 
aandoen. 
 
Bevorderen compliance 
Een onderdeel van effectief toezicht is het bevorderen van de compliance binnen de sector. 
Dit kan door de intensiteit van controles gelijkmatig te laten gebeuren, waardoor de sector 
zich ervan bewust is dat de kans om gecontroleerd te worden realistisch is. Daarnaast kan 
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bijvoorbeeld een systeem worden opgezet waarin de sector vrijwillig aangifte van 
overtredingen kan doen. 
 
 Aruba Curaçao Sint Maarten 
Ondernomen activiteiten Beleid 
opstellen 
Mandatering klasse 
Risico toezicht 
Invoeren 
SCV Code * 
Mogelijkheid vrijwillige aangifte  
overtredingen 
Nee ** Samenwerking met  
Kustwacht en HVI 
in lokale vaart  
Nee ** 
* Small Commercial Vessel Code, onderdeel van de CMOU. 
** Vrijwillig aangifte doen is (nog) niet mogelijk. Betrokkenen geven aan  wel de mogelijkheden 
hiervoor te willen onderzoeken. 
 
De landen ondernemen een aantal activiteiten om de compliance te bevorderen. Aruba stelt 
beleid op, Curaçao werkt aan het mandateren van het toezicht aan klassebureaus en Sint 
Maarten voert de Small Commercial Vessel Code in. Dit laatste is met name bedoeld voor de 
intereilandelijke vaart die een verhoogd risico heeft door de inferieure kwaliteit van een groot 
aantal schepen uit de naburige landen. Het vrijwillig aangifte doen is momenteel niet mogelijk 
in Aruba en Sint Maarten. Curaçao werkt samen met de Kustwacht en de HVI om dit mogelijk 
te maken. 
 
Uitvoering inspecties 
De volgende informatie werd aangeleverd over de soorten en aantallen inspecties in de drie 
landen: 
 
 Aruba * Curaçao * Sint Maarten 
Soorten + aantallen per jaar Veiligheid  
Keuringen  
Port State  
Flag State ** 
Coastal State 
Port State (6-10 x) 
Audits classificatie-  
bureau (1 x) 
Audits bunkering (10 x) 
Coastal State (35-40 x) 
Voldoende Ja Nee *** Ja, m.u.v. audits 
classificatiebureau 
Planning Volgens schema Steekproeven Steekproeven, m.u.v.  
audits bunkering  
(2x per jaar  
volgens schema) 
* Aantallen niet aangeleverd. 
** De vlaggenstaatcontroles zijn uitbesteed aan klassebureaus. MAC is momenteel niet in staat 
om voldoende toezicht uit te oefenen op dit uitbesteed werk.  
*** Capaciteitsproblemen zijn de oorzaak voor het niet voldoende uitvoeren van wettelijke 
taken, zoals de havenstaatcontroles. Het voornemen is om meer toezichttaken uit te 
besteden, mits het toezicht hierop is gegarandeerd. 
 
Curaçao en Sint Maarten zijn meer specifiek in het benoemen van de soorten inspecties. 
Aruba geeft aan te inspecteren op veiligheid en keuringen. Aangenomen kan worden dat – 
gelet op informatie uit eerdere vragen – het hier met name om kust- en havenstaatcontroles 
gaat. De inspecties op Aruba vinden volgens een bepaalde planning plaats. Curaçao en Sint 
Maarten stellen dit meer steekproefsgewijs te doen. Curaçao noemt capaciteitsproblemen 
met name als een oorzaak voor het niet uitvoeren van een voldoende aantal inspecties. Gelet 
op de onderbezetting van de SSSXM kan aangenomen worden dat het beeld op Sint Maarten 
vergelijkbaar is. Een interessant gegeven is hetgeen Curaçao meldt over het onvoldoende 
toezicht uit te kunnen oefenen op het inspectiewerk dat uitbesteed is aan klassebureaus (= 
classificatiebureaus). Indien een overheid toezichttaken uitbesteed aan derden, dan is 
toezicht op dit toezicht onmisbaar en het bewaken van de kwaliteit ervan essentieel. 
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Instructies inspecteurs 
Het is van belang voor inspecteurs om te beschikken over instructies en of handleidingen 
waarin hun inspectietaken worden beschreven. Op deze wijze kunnen ze hun werkzaam-
heden op doelmatige, gerichte en consequente wijze uitvoeren. 
 
 Aruba Curaçao Sint Maarten 
Beschikbaarheid schriftelijke instructies of  
handleiding voor inspecties 
Ja Onvoldoende Ja 
 
De inspecteurs op alle drie de eilanden beschikken over schriftelijke instructies of 
handleidingen. Curaçao geeft aan dat de aanwezige instructies onvoldoende zijn. 
 
Toezicht en de toezichthouder 
De minister is uiteindelijk verantwoordelijk voor het toezicht op de scheepvaart. Ter 
ondersteuning hiervan kan hij met de toezichthouder een arrangement afsluiten waarin de 
verhoudingen, taken en verantwoordelijkheden van beide partijen zijn neergelegd. 
 
 Aruba Curaçao Sint Maarten 
Toezichtsarrangement aanwezig Nee Ja Nee 
Behoefe aan dergelijk arrangement Ja NVT Ja 
Bevindingen toezichthouder gebruiken 
voor aanpassen regelgeving 
Ja Ja Nog niet 
 
Alleen op Curaçao is een dergelijk arrangement aanwezig. Zowel Aruba als Sint Maarten 
geven aan behoefte te hebben aan zo’n arrangement. Overigens staan in de op de eilanden 
vigerende wet- en regelgeving de taken van de inspectie duidelijk omschreven. In een 
toezichtarrangement kunnen deze taken nader uitgewerkt worden. Op Aruba en Curaçao 
worden relevante bevindingen gebruikt om daar waar nodig de regelgeving aan te passen. De 
inspectie op Sint Maarten bestaat nog maar sinds kort, dus is dit momenteel nog niet van 
toepassing. Aangenomen kan worden dat dit in de toekomst wel zal geschieden. 
 
 
 
 
Vrachtvervoer op Sint Maarten 
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4.3.4 Uitdagingen 
De grootte van het eiland is een bepalende factor voor schaalaspecten en heeft grote invloed 
op de mate waarop de activiteiten van – in dit geval – de scheepvaartinspectie ontplooid 
kunnen worden. Alle drie de landen kunnen als kleinschalig gekenmerkt worden en dit heeft 
invloed op de afstand tussen het bestuur, de ambtenaar en de burger. Personalisme is een 
factor die invloed heeft op het garanderen van goed bestuur in een dergelijke situatie. De 
economische en financiële belemmeringen die kleinschaligheid met zich mee kunnen 
brengen hebben invloed op de organisatie en de kwaliteit van de dienstverlening van een 
overheid in het algemeen en gelet op het onderwerp van dit onderzoek, de scheepvaart-
inspecties in het bijzonder. 
 
Toerusting organisatie 
De inspectie kan alleen dan zijn taken naar behoren uitvoeren indien deze goed toegerust is. 
Derhalve zijn een aantal vragen gesteld over de beschikbaarheid van personeel, financiën en 
materieel. 
 
 Aruba Curaçao Sint Maarten 
Personeel Onvoldoende Onvoldoende * Onvoldoende ** 
Huisvesting Voldoende Voldoende Voldoende 
Budget Goed Onvoldoende Onvoldoende *** 
Technisch materiaal Goed Onvoldoende Onvoldoende 
Voertuigen Voldoende Voldoende Onvoldoende 
Vaartuigen Onvoldoende Geen Onvoldoende **** 
* Onvoldoende kennis en capaciteit is aanwezig om alle inspecties zelf uit te voeren. Het 
aantrekken van nieuw personeel en vervanging van pensioengerechtigd personeel heeft 
prioriteit. Daarnaast wordt overwogen een deel van de taken uit te besteden aan 
klassebureaus. 
** Lokaal beschikbare expertise is beperkt. Door salarisstructuur is het moeilijk om 
gekwalificeerd personeel (uit het buitenland) aan te trekken. 
*** Met name het budget voor opleidingen en trainingen is te klein. 
**** De aanschaf van een tweedehands vaartuig is bijna afgerond. 
 
Het geschetste beeld kan niet zeer positief genoemd worden. Alleen de huisvesting wordt op 
alle drie de eilanden als voldoende aangemerkt. Alle drie de inspecties zijn van mening dat de 
personeelssituatie onder de maat is. Het beschikbare budget is alleen op Aruba goed. 
Curaçao en Sint Maarten beschikken over onvoldoende technisch materiaal. De beschikbaar-
heid van vaartuigen is op alle drie de eilanden onvoldoende of geheel en al niet aanwezig.  
 
Werkrelatie met verantwoordelijke minister 
Om een indruk te krijgen van de onafhankelijkheid van de inspectie zijn een aantal vragen 
gesteld over de werkrelatie met de minister. 
 
 Aruba Curaçao Sint Maarten 
Status werkrelatie Goed Goed Goed 
Beleidsruimte aanwezig Ja Ja Ja 
Persoonlijk ingrijpen minister in  
werkzaamheden 
Nee Nee Ja * 
Onafhankelijke uitvoering werkzaam- 
heden mogelijk 
Ja Ja Ja 
* Veroorzaakt door ontstane conflictsituatie tussen voormalige minister en voormalig 
sectiehoofd. Momenteel zijn de verhoudingen uitstekend. 
 
Alle drie de landen geven aan een goede werkrelatie met de minister te hebben en op een 
onafhankelijke wijze hun werkzaamheden te kunnen uitvoeren. Op Sint Maarten zijn er wel 
conflicten geweest tussen de voormalige minister en het voormalige sectiehoofd. Maar dit 
moet aangemerkt worden als persoonlijke conflicten en niet zozeer als politiek ingrijpen. 
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Kwaliteit dienstverlening 
Een inspectie heeft klanten waaraan bepaalde diensten verleend worden. De kwaliteit van de 
dienstverlening is bepalend voor het niveau van service dat verleend wordt, voor de 
tevredenheid van de klanten en voor het beeld dat bestaat over de inspectie door derden. 
 
 Aruba Curaçao Sint Maarten 
Gebruikersonderzoek uitgevoerd Nee Nee Nee 
Evaluatie door externe partij Ja Ja Nee * 
Bruikbare aanbevelingen opgeleverd Ja Ja ** NVT 
Aanpassen dienstverlening hierdoor Ja Ja NVT 
* Sectie Scheepvaart Sint Maarten bestaat pas sinds 10-10-2010. 
** Met behulp van het door Nederland gefinancierde IVB-project is een traject van versterking 
van het maritiem bestuur gaande.  
 
In geen van de landen is een gebruikersonderzoek uitgevoerd. Een onderbouwd beeld van 
hoe de klanten / gebruikers over de dienstverlening denken is derhalve niet aanwezig. Wel 
zijn de inspecties op Aruba en Curaçao door een externe partij doorgelicht. Dit heeft 
bruikbare aanbevelingen opgeleverd die geleid hebben tot aanpassingen in de 
dienstverlening. Door het korte bestaan van de inspectie op Sint Maarten is een gebruiks-
onderzoek of een externe evaluatie nog niet zinvol. De inspectie aldaar verkeert nog steeds in  
de opbouwfase. 
 
In de enquète is tot slot gevraagd of de ondervraagden nog bepaalde aanbevelingen wilden 
doen om het toezicht op de scheepvaart in hun land op een effectieve manier te doen 
plaatsvinden. Van deze mogelijkheid werd geen gebruik gemaakt. Ook was er geen behoefte 
om nadere op- of aanmerkingen te plaatsen. 
 
 
 
 
 
Megajachten op Sint Maarten 
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4.4 Gemeenschappelijke kenmerken, overeenkomsten en verschillen 
In de vorige paragraaf is een gedetailleerd overzicht gegeven van de resultaten van het 
onderzoek. De meest opvallende en belangrijke resultaten worden in deze paragraaf nader 
uitgelicht en benoemd aan de hand van gemeenschappelijke kernmerken, overeenkomsten 
en verschillen tussen de onderzochte inspecties in de drie landen. 
 
Scheepvaart 
Het land Curaçao is het grootste qua aantal havengebieden (schaalgrootte), gevolgd door 
Aruba en Sint Maarten sluit de rij. Deze volgorde komt overeen met de grootte van de 
eilanden in oppervlakte en het aantal inwoners. 
De havenactiviteiten zijn verder vergelijkbaar voor wat betreft het aantal soorten activiteiten. 
Een goede vergelijking qua aantallen is niet te maken door het gebrek aan (actuele) 
statistische gegevens in de drie landen. 
Alle drie de landen beschikken over een scheepvaartregister. Aruba en Sint Maarten 
beperken zich tot de registratie van de kleinere lokale scheepvaart, maar Curaçao registreert 
ook grote schepen van 500 BRT en hoger. Een actueel en volledig risicobeeld is niet 
aanwezig of is onvolledig. In Curaçao is in het verleden onderzoek gedaan naar het 
aanwezige risicobeeld, maar deze informatie is inmiddels verouderd. 
 
Organisatie, personeel en bevoegdheden 
De organisatiestructuur van de scheepvaartinspectie in de drie landen is vergelijkbaar: 
gepositioneerd in de vorm van een uitvoerende dienst als onderdeel van ministerie. Op Sint 
Maarten is de scheepvaartinspectie een sectie van de uitvoerende Dienst Luchtvaart en 
Scheepvaart. 
De huidige formatie op Sint Maarten is voor ruim 70% niet vervuld en derhalve kwetsbaar. 
Curaçao heeft te maken met een sterk verouderd personeelsbestand. De formatie van Aruba 
is onbekend, al wordt het bij een andere vraag als onvoldoende aangemerkt. Aangenomen 
mag worden dat Aruba ook te maken heeft met een bepaalde vorm van onderbezetting. 
Het opleidingsniveau van het personeel is overal matig tot voldoende. Alleen op Sint Maarten 
wordt het als goed aangemerkt. Maar het betreft hier slechts twee personen, de rest van de 
formatie bestaat uit openstaande vacatures. Mogelijkheden voor het volgen van opleidingen, 
trainingen en stages zijn in alle drie de landen aanwezig, doch de uitvoering is afhankelijk van 
budgetruimte. 
De bevoegdheden van de inspecties zijn overal min of meer hetzelfde en gebaseerd op 
vergelijkbare wet- en regelgeving. Informatieuitwisseling en interactie met de ketenpartners 
verlopen over het algemeen overal goed. De inspecties rapporteren allemaal over hun 
activiteiten, maar deze gegevens worden niet openbaar gemaakt. 
De verschillen tussen de drie inspecties voor wat betreft de scheepsregistratie, de afgifte van 
vergunningen en de uitvoering van controles worden verklaard door het verschil in uitvoering 
van de functies kuststaat, havenstaat en vlaggenstaat in de drie landen. De internationale 
verplichtingen inzake deze drie functies worden wel overal uitgevoerd. Inspecteurs worden in 
staat gesteld op te treden bij het aantreffen van overtredingen of andere misstanden. 
De toekomstplannen van de drie landen en Nederland worden op het reguliere Maritiem 
Overleg Platform (MOP) in Koninkrijksverband besproken en onderlinge afspraken worden 
gemaakt daar waar nodig. 
Samenwerking met derden vindt in alle drie de landen plaats en is over het algemeen goed: 
zowel op lokaal niveau, binnen het Koninkrijk, regionaal en internationaal. 
 
Handhaving, naleving, inspecties en toezicht 
Meerjarenbeleidsplannen zijn aanwezig op Aruba en Curaçao, maar niet op Sint Maarten. Het 
ontbreken van een dergelijk plan wordt verklaard door het nog jonge bestaan van de inspectie 
aldaar. Alle drie de diensten beschikken over jaarlijkse werkplannen. 
In geen van de landen zijn handhavingsplannen en of –protocollen aanwezig. 
De compliance van de scheepvaartsector varieert van matig tot uitstekend. Dit verschilt per 
land. Wel worden overal activiteiten ondernomen om de compliance te bevorderen. 
Inspecties worden op Aruba en Sint Maarten volgens eigen zeggen in voldoende aantallen 
uitgevoerd. Curaçao geeft aan onvoldoende inspecties uit te (laten) voeren. Een deel van hun 
vlaggenstaatinspecties zijn uitbesteed en hier is onvoldoende toezicht op. Instructies voor 
inspecteurs zijn overal aanwezig, maar worden op Curaçao als onvoldoende aangemerkt. 
Een toezichtarrangement van de inspectie met het ministerie is alleen op Curaçao aanwezig. 
Zowel Aruba als Sint Maarten hebben wel behoefte aan een dergelijk arrangement. 
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Uitdagingen 
Een grote uitdaging vormt de toerusting van de organisatie in al de drie landen. Personeel en 
materieel vormen overal een probleem. Het budget wordt alleen op Aruba als voldoende 
aangemerkt. De werkrelatie met de verantwoordelijke minister is momenteel overal goed. 
Door het ontbreken van gebruikersonderzoeken is overal het beeld van de kwaliteit van de 
geleverde dienstverlening onbekend. De diensten op Aruba en Curaçao zijn wel doorgelicht 
door derden. Op Sint Maarten is dit (nog) niet gedaan.De dienstverlening wordt daar waar 
nodig aangepast aan de hand van de aanbevelingen als resultaat van de doorlichting. 
4.5 Effectief toezicht op de scheepvaart 
In paragraaf 2.2.1 is gesteld dat toezicht effectief genoemd kan worden als de van tevoren 
beoogde doelen gerealiseerd worden. Het betreft hier beleidsdoelen die gebaseerd zijn op de 
wet- en regelgeving, maar ook doelen gebaseerd op het vertrouwen van burgers en 
gebruikers in de onder toezicht staande branche, specifieke risico’s en dergelijke. Toezicht 
kan effectief genoemd worden indien het selectief, slagvaardig, samenwerkend, 
onafhankelijk, transparant en professioneel is.  
Een belangrijk instrument hiervoor is een toezichtarrangement. Uit het onderzoek is gebleken 
dat een dergelijk arrangement alleen op Curaçao aanwezig is. Het is dus hierdoor niet 
mogelijk om daadwerkelijk vast te stellen of het uitgevoerde toezicht op de scheepvaart in 
Aruba en Sint Maarten effectief te noemen is. Maatregelen die genomen kunnen worden om 
de efficiëntie te bevorderen zoals het vrijwillig aangifte doen van overtredingen, het uitvoeren 
van gericht toezicht en risicoanalyses worden niet of nauwelijks genomen of zijn niet 
aanwezig. De drie inspecties beschikken wel over jaarlijkse werkplannen. Op Sint Maarten is 
dit in ieder geval niet gebaseerd op een vastgesteld (meerjaren)beleidsplan, dus de vraag 
dient gesteld worden hoe realistisch zo’n werkplan is.  
4.6 Bestuurskracht Sint Maarten 
Een van de onderzoeksobjecten van deze thesis is bestuurskracht. Dit is het vermogen van 
een overheid om de opgaven waar het zich voor gesteld staat ziet uit te kunnen voeren (zie 
paragraaf 2.2.3). Het garanderen van goed bestuur is hierbij het streven. Het uitgevoerde 
onderzoek voor deze thesis betreft effectief toezicht op de scheepvaart. De opgaven van de 
overheid op Sint Maarten zijn in dit geval de taken die gesteld worden aan het uitvoeren van 
toezicht op de scheepvaart. Voor het bepalen van de bestuurskracht van Sint Maarten op dit 
specifieke gebied is het noodzakelijk om op een vrij gedetailleerd niveau de taken en 
verantwoordelijkheden door te lichten. 
 
Aangelegenheden betreffende de scheepvaart zijn merendeels vastgelegd in internationale 
verdragen en overeenkomsten. De International Maritime Organization (IMO) is een 
gespecialiseerde organisatie van de Verenigde Naties die tracht de scheepvaart zo veilig en 
milieuvriendelijk mogelijk te maken door internationale afspraken te bewerkstelligen tussen de 
lidstaten (website IMO: www.imo.org). Het Koninkrijk der Nederlanden is een lidstaat van de 
IMO en dientengevolge hebben de gemaakte internationale afspraken consequenties voor 
het land Sint Maarten. De “Code for the implementation of mandatory IMO instruments – 
Resolution A.973(24)” van 1 december 2005 stelt een aantal verplichtingen die een 
verdragstaat heeft ten aanzien van kuststaat (coastal state), havenstaat (port state) en 
vlaggenstaat (flag state).  
 
Het land Sint Maarten fungeert momenteel alleen als kuststaat en havenstaat. In het verleden 
zijn uitspraken gedaan over de wens om vlaggenstaatfuncties uit te voeren, maar dit is niet 
nader uitgewerkt. De regering van Sint Maarten heeft de afgeleide taken van de internationale 
afspraken neergelegd in het Organisatieplan Ministerie van Toerisme, Economische Zaken, 
Verkeer & Telecommunicatie (2009). Voor wat betreft scheepvaart en overige maritieme 
zaken worden de volgende taken genoemd: 
- Zorgdragen voor beleid, wet- en regelgeving en het toezicht op de uitvoering en de 
kwaliteit hiervan; 
- Afstemmen van het beleid met andere ministeries en Koninkrijkspartners; 
- Behartigen van de belangen van Sint Maarten in Koninkrijks-, regionaal en internationaal 
verband; 
- Beheer van een scheepvaartregister; 
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- Zorgdragen voor toezicht op de sector op de naleving van de wet- en regelgeving en 
internationale verdragen; 
- Houden van toezicht op de naleving van de wet- en regelgeving en internationale 
verdragen en de operationele activiteiten van de sector. 
 
In het Functieboek (2010) van het ministerie is de formatie van de Sectie Scheepvaart 
vastgesteld en de taken van iedere functie zijn nauwgezet beschreven. Het betreft hier 7 
formatieplaatsen: 1x sectiehoofd, 3x scheepvaartinspecteur / -expert, 1x hoofdmedewerker 
bemanning & registratie en 1x administratief medewerker. Momenteel is de positie van 
waarnemend sectiehoofd ingevuld door een scheepvaartinspecteur en is er een administratief 
medewerker. De overige posities zijn vacant. Voor wat betreft het zorgdragen voor wet- en 
regelgeving kan deels teruggevallen worden op de jurist die werkzaam is voor de Dienst 
Lucht- en Scheepvaart. Door de onderbezetting van de Sectie Scheepvaart is het onmogelijk 
om alle taken waar de sectie verantwoordelijk voor is, maar behoren uit te voeren en moeten 
keuzes gemaakt worden. De sectie tracht zo goed als mogelijk de taken die wettelijk zijn 
vastgesteld uit te voeren. Het gevolg van de onderbezetting is echter dat er met name reactief 
wordt gehandeld en onvoldoende tijd beschikbaar is voor het daadwerkelijk opstellen van 
beleid, plannen en dergelijke. Daarnaast legt het bijwonen van nationale, regionale en 
internationale bijeenkomsten en vergaderingen een zwaar beslag op de beschikbaarheid van 
het waarnemend sectiehoofd / scheepvaartinspecteur. 
De toerusting van de organisatie wordt met uitzondering van de huisvesting als onvoldoende 
gekenschetst en dit heeft gevolgen voor de uitvoering van de taken. 
 
Gelet op de resultaten van het onderzoek en het hierboven geschetste beeld, moet de 
bestuurskracht van Sint Maarten inzake het toezicht op de scheepvaart – op dit moment – als 
matig tot onvoldoende aangemerkt worden. 
 
 
 
 
 
SMPA vaartuig Sint Maarten 
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4.7 Beantwoording onderzoeks- en deelvragen 
In paragraaf 1.2 van deze thesis is de centrale vraagstelling geformuleerd waarop het 
volledige onderzoek is gebaseerd: “In hoeverre verklaart de mate van bestuurskracht de 
effectiviteit van het scheepvaarttoezicht op Sint Maarten?”. Deze vraag is verder 
uitgewerkt in een vijftal onderzoeksvragen en daarvan afgeleide deelvragen. 
 
Hieronder wordt voor de overzichtelijkheid in het kort antwoord gegeven op de genoemde 
onderzoeksvragen en de bijbehorende deelvragen. Voor de leesbaarheid wordt verwezen 
naar de desbetreffende voorafgaande paragrafen waar in meer detail antwoord wordt 
gegeven op deze vragen. Het antwoord op elke vraag wordt in relatie gebracht met de 
omvang van het onderzoek en de wetenschappelijke thema’s zoals die in paragraaf 1.4 zijn 
afgebakend. 
 
Vraag 1: Wanneer is er sprake van effectief toezicht? 
a) Wat is toezicht en wanneer kan dit effectief genoemd worden? 
b) Hoe kan effectief toezicht bewerkstelligd worden? 
c) Welke doelstellingen en taken hebben toezichthouders in het algemeen? 
d) Welke rol speelt handhaving bij toezicht? 
e) Hoe verhoudt bestuurskracht zich tot toezicht? 
f) In hoeverre heeft de schaalgrootte invloed op toezicht? 
 
Toezicht bestaat uit een aantal elementen: eisen aan handeling of zaak – informatie-
verzameling over mate van compliance – het beoordeling van deze informatie – interveniëren 
indien nodig. De toezichthouder geeft uitvoering aan deze elementen. Toezicht kan effectief 
genoemd worden indien het selectief, slagvaardig, samenwerkend, onafhankelijk, transparant 
en professioneel is en als de van tevoren beoogde doelen gerealiseerd worden (zie paragraaf 
2.2.1). Handhaving is het toezicht houden op de naleving van de gestelde regels, normen en 
waarden. Een inspectie geeft in de meeste gevallen als handhavingsorganisatie uitvoering 
aan dit toezicht (zie paragraaf 2.2.2). Bestuurskracht is het vermogen van een overheid om 
de gestelde opgaven uit te kunnen voeren. In het kader van dit onderzoek betreft dit de 
opgaven inzake effectief toezicht op de scheepvaart (zie paragraaf 2.2.3). Schaal is de mate 
waarop de activiteiten van een organisatie worden ontplooid. Sint Maarten is een microstaat 
en wordt door de grootte van het grondgebied en de bevolking, de omvang en de kwaliteit 
van de overheidsorganisatie beperkt in het uitvoering geven van de gestelde taken en 
opgaven (zie paragraaf 2.2.4). 
Gelet op de afbakening van het onderzoek kan gesteld worden dat het toezicht op de 
scheepvaart in Sint Maarten (en in het verlengde op Aruba en Curaçao) effectief is indien de 
scheepvaartinspectie de doelen kan realiseren zoals beschreven in de taakomschrijving van 
de inspectie op een wijze die selectief, slagvaardig, samenwerkend, onafhankelijk, 
transparant en professioneel is. Het handhaven van en het toezicht houden op de naleving 
van de vigerende wet- en regelgeving vormt hier een integraal onderdeel van. De 
scheepvaartinspectie kan echter alleen effectief toezicht uitoefenen indien de bestuurskracht 
van de overheid voldoende is om de gestelde doelen te realiseren en de beleidsomgeving 
waarin de inspectie zich beweegt de juiste kwantitatieve, kwalitatieve en contextuele schaal 
heeft. 
 
Vraag 2: Wat is een passend boordelingskader voor het functioneren van een 
effectieve toezichthouder op de scheepvaart?  
a) Aan welke beginselen dient de inrichting van een behoorlijke 
scheepvaarttoezichthouder (inspectie) te voldoen? 
b) Hoe kan een passend kader ontworpen worden voor het uit te voeren 
casusonderzoek naar het functioneren van de scheepvaartinspecties in de landen 
Aruba, Curaçao en Sint Maarten? 
 
De inrichting van de toezichthouder kan beoordeeld worden aan de hand van de normen die 
gelden voor de inrichting van zowel de handhaving als het toezicht door een inspectie. Deze 
normen gelden voor de wet- en regelgeving, de naleving en de handhaving, beleidsaspecten, 
de objecten van toezicht, de risico’s, werkpakket en personeel (zie paragrafen 2.3.1 en 2.3.2). 
Een toezichtarrangement kadert de taken van een inspectie en de relatie tot de 
verantwoordelijke minister nader in (zie paragraaf 2.3.3). De resultaten uit het 
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literatuuronderzoek naar de vier onderzoeksobjecten toezicht, handhaving, bestuurskracht en 
schaal vormen de basis van het ontworpen beoordelingskader (zie paragraaf 2.4).  
Dit kader is nader uitgewerkt in de vragenlijst die is gebruikt voor het casusonderzoek. Om de 
effectiviteit van het toezicht op de scheepvaart in Aruba, Curaçao en Sint Maarten 
daadwerkelijk te kunnen beoordelen, zijn de wetenschappelijke thema’s uit paragraaf 1.4 en 
de voorwaarden die aan effectief toezicht gesteld worden omgezet in een viertal 
deelonderwerpen: scheepvaart – organisatie, personeel en bevoegdheden – handhaving, 
naleving, inspecties en toezicht – uitdagingen. Deze deelonderwerpen zijn verder uitgewerkt 
in een groot aantal vragen. Met de antwoorden op deze vragen kan een beeld geschetst 
worden van de stand van zaken van het toezicht op de scheepvaart in de drie genoemde 
landen en de daadwerkelijke effectiviteit ervan. 
 
Vraag 3: Hoe is het toezicht op de scheepvaart in de landen Aruba, Curaçao en Sint 
Maarten onderscheidenlijk geregeld en kunnen hieruit lessen getrokken worden voor 
het land Sint Maarten?  
a) Welke bestaande nationale en internationale wet- en regelgeving is van toepassing 
op het scheepvaarttoezicht? 
b) Wat zijn de taken van de scheepvaartinspecties in deze landen en hoe zijn zij 
ingericht? 
c) Hoe functioneren deze inspecties en welke knelpunten worden ondervonden bij de 
uitvoering van hun taken? 
d) Welke lessen inzake effectief toezicht kunnen uit deze vergelijking getrokken worden 
die van belang zijn voor het vervolg van dit onderzoek? 
 
Uit het casusonderzoek blijkt dat de drie landen beschikken over vergelijkbare wet- en 
regelgeving die afgeleid is van internationale verdragen die van toepassing zijn op het 
Koninkrijk der Nederlanden als verdragstaat van de International Maritime Organization (zie 
paragraaf 4.6). Op landelijk niveau zijn deze verdragen verder uitgewerkt in verordeningen 
die de inrichting van de inspecties regelen, alsmede hen de wettelijke bevoegdheden geeft 
om hun werkzaamheden uit te kunnen voeren (zie paragraaf 4.3.2). De inspecties zijn 
allemaal ingebed als een uitvoerende dienst van een ministerie en functioneren op een 
vergelijkbare wijze. De toerusting van de organisaties vormt het grootste knelpunt in de drie 
landen. Met name het gebrek aan voldoende gekwalificeerd personeel en materieel vormt 
een uitdaging, maar ook de begrotingsproblematiek (zie paragraaf 4.3.4). Op Aruba en Sint 
Maarten is geen goed beeld aanwezig van de aanwezige risico’s binnen de sector (zie 
paragraaf 4.3.1) en beschikt men niet over een toezichtarrangement met de verantwoordelijke 
minister (zie paragraaf 4.3.3). De voornaamste les is dat in alle landen de basis voor een 
effectief toezicht op de scheepvaart aanwezig is, doch door de geconstateerde knelpunten de 
uitvoering ervan niet altijd goed uit de verf komt.  
 
Vraag 4: Wat is de bestuurskracht van het land Sint Maarten op het gebied van effectief 
scheepvaarttoezicht?  
a) Welke aspecten dienen in een bestuurskrachtmeting van Sint Maarten inzake de 
scheepvaartinspectie aan bod te komen? 
b) Hoe kan een bestuurskrachtmeting worden uitgevoerd? 
c) Welke uitkomsten van de uit te voeren bestuurskrachtmeting zijn van belang? 
 
Uit het literatuuronderzoek is gebleken dat bestuurskracht betrekking heeft op het vermogen 
van een overheid om de taken en opgaven waar het zich voor gesteld ziet uit te kunnen 
voeren. In het kader van dit onderzoek wordt gesteld dat indien de overheid van Sint Maarten 
zelfstandig en op een onafhankelijke en deugdelijke wijze een effectief toezicht op de 
scheepvaart uit wil voeren, de bestuurskracht van deze overheid in het algemeen en van de 
scheepvaartinspectie in het bijzonder voldoende dient te zijn. Uit de literatuur valt af te leiden 
dat de volgende aspecten van belang zijn om de performance van de scheepvaartinspectie te 
meten en aan de hand daarvan de bestuurskracht te kunnen meten: efficiëntie, 
reactievermogen, rechtvaardigheid, effectiviteit en transparantie (zie paragraaf 2.2.3). 
Bestuurskrachtmetingen kunnen op verschillende wijzen uitgevoerd worden: door een 
visitatiecommissie, een adviesbureau, zelfevaluatie of middels een projectgroep (zie 
paragraaf 2.2.3). Het betreft hier meestal een totaalbeeld van een overheid. Door de 
afbakening van dit onderzoek is gekozen voor een impressie van de bestuurskracht van de 
scheepvaartinspectie van Sint Maarten. De onderzoeker hee
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aangenomen die als externe deskundige zich een oordeel vormt over de performance. De 
resultaten van het casusonderzoek leveren de gegevens voor deze impressie. Hieruit blijkt 
dat – zoals eerder gesteld – de kaders voor een effectief toezicht aanwezig zijn. De toerusting 
van de organisatie om uitvoering te geven aan deze kaders is echter niet toereikend. Het 
gevolg hiervan is dat aan het merendeel van de voorwaarden, die aan effectief toezicht 
gesteld worden, niet voldaan wordt. Derhalve dient het oordeel te zijn dat de performance van 
de scheepvaartinspectie en in het verlengde daarvan de bestuurskracht, als matig tot 
onvoldoende aangemerkt moet worden (zie paragraaf 4.6). De uitkomsten van deze 
impressie zijn van belang voor de conclusies en aanbevelingen voor de praktijk die deze 
thesis afsluiten. 
 
Vraag 5: Kan het land Sint Maarten zelfstandig voorzien in effectief 
scheepvaarttoezicht of zijn hier door samenwerking schaalvoordelen te behalen? 
a) Hoe is de inrichting en wat zijn de taken van de scheepvaarttoezichthouder op Sint 
Maarten? 
b) Kan het land Sint Maarten zelfstandig effectief scheepvaarttoezicht garanderen? 
c) Zijn schaalvoordelen te behalen door samenwerking met andere entiteiten op het 
gebied van het scheepvaarttoezicht? 
 
De taken van scheepvaarttoezichthouder op Sint Maarten zijn vastgelegd in het 
Organisatieplan Ministerie van Toerisme, Economische Zaken, Verkeer & Telecommunicatie 
(2009). De Sectie Scheepvaart, onderdeel van de Dienst Lucht- en Scheepvaart, is belast 
met de uitvoering van deze taken (zie paragraaf 4.6). De wet- en regelgeving biedt voldoende 
basis voor effectief toezicht op de scheepvaart. Uit de bestuurskrachtmeting is gebleken dat 
door ondermeer de onderbezetting van de sectie het ondoenlijk is om aan alle wettelijke 
taken uitvoering te geven en dienen keuzes gemaakt te worden. Hierdoor is het op dit 
moment niet mogelijk om op een zelfstandige wijze effectief scheepvaarttoezicht te 
garanderen. Voorkomen dient te worden dat dit consequenties kan hebben voor de reputatie 
en economie van het land Sint Maarten. Er wordt op Koninkrijksniveau reeds samengewerkt 
op het gebied van de scheepvaart in het Maritiem Overleg Platform en ook met andere 
internationale instanties (zie paragraaf 4.3.2) en dit biedt mogelijkheden voor Sint Maarten. In 
hoofdstuk 5 worden een aantal aanbevelingen gedaan inzake samenwerking en de hierdoor 
te behalen schaalvoordelen. 
4.8 Tot besluit 
In dit hoofdstuk zijn de resultaten van het uitgevoerde onderzoek beschreven. Tevens is een 
overzicht gegeven van de antwoorden op de onderzoeks- en deelvragen. Het hoofdstuk is 
afgesloten met een impressie van de effectiviteit van het toezicht op de scheepvaart op Sint 
Maarten en de bestuurskracht van Sint Maarten op dit gebied. 
In het volgende en laatste hoofdstuk worden conclusies getrokken uit het onderzoek en 
aanbevelingen gedaan inzake effectief toezicht op de scheepvaart. 
 
 
 
 
  
65 
 
Hoofdstuk 5 Conclusies, discussie en aanbevelingen 
 
5.1 Inleiding 
In dit afsluitende hoofdstuk van de thesis wordt ingegaan op de aanleiding van het onderzoek 
en de centrale vraagstelling passeert nogmaals de revue. Aan de hand van deze centrale 
vraag worden een aantal conclusies getrokken die het resultaat zijn van de analyse in 
hoofdstuk 4. In de daaropvolgende discussie worden deze conclusies vergeleken met de 
resultaten van het literatuuronderzoek in hoofdstuk 2. De gebruikte onderzoeksmethoden 
worden beschreven en beoordeeld op betrouwbaarheid en validiteit. Het hoofdstuk wordt 
afgesloten met een aantal aanbevelingen voor de praktijk en voor mogelijk verder onderzoek. 
5.2 Conclusies 
In deze paragraaf worden aan de hand van de resultaten van het casusonderzoek en de 
antwoorden op de onderzoeks- en deelvragen een aantal algemene conclusies getrokken. De 
probleemstelling en de daaruit geformuleerde hoofdvraag zijn hierbij leidend. Vanuit de 
algemene conclusies wordt een stap gemaakt naar de meer gedetailleerde bevindingen. Die 
leiden naar een aantal aanbevelingen die in de paragrafen 5.4 (de praktijk) en 5.5 (nader 
onderzoek) verder worden beschreven. 
5.2.1 Aanleiding 
De staatkundige wijzigingen in het Caribisch deel van het Koninkrijk der Nederlanden, die op 
10 oktober 2010 hun beslag hebben gekregen, waren de aanleiding voor dit onderzoek. Op 
deze datum is het land de Nederlandse Antillen opgeheven. Sint Maarten was een 
eilandgebied binnen dit land en is vanaf deze datum een autonoom land geworden binnen het 
Koninkrijk. Een van de gevolgen van deze nieuwe status is de uitbreiding van taken en 
verantwoordelijkheden waarmee het bestuur van Sint Maarten geconfronteerd wordt. Dit heeft 
grote gevolgen gehad voor de toerusting van de organisatie, zowel qua inhoud als wat 
personeel betreft. Het blijkt geen opvoudige opgave te zijn om invulling te geven aan deze 
nieuwe taken, met name door het gebrek aan (deskundig) personeel. Toezicht op de 
scheepvaart was voorheen een van de taken van de Nederlandse Antillen en is nu de taak 
van het land Sint Maarten.  
 
Door het volgen van de masteropleiding public management & policy is grote belangstelling 
ontstaan voor het thema bestuurskracht. De onderzoeker heeft vanuit zijn werkomgeving 
affiniteit met het toezicht op de scheepvaart en is derhalve geïnteresseerd in de effectiviteit 
van dit toezicht. Deze twee thema’s vormden de aanleiding voor het uitgevoerde onderzoek. 
Dit leidde tot de doelstelling waarbij onderzocht wordt wat de invloed is van de mate van 
bestuurskracht op het garanderen van effectief toezicht op de scheepvaart in een 
kleinschalige samenleving als die van Sint Maarten. In het verlengde hiervan liggen 
elementen als het voldoen aan internationale verplichtingen, waarborging van effectief, 
deugdelijk en onafhankelijk scheepvaartoezicht en het voorkomen van internationale 
maatregelen die ernstige gevolgen kunnen hebben voor de economie en Sint Maarten 
reputatieschade kunnen opleveren.  
 
Dit heeft geleid tot de volgende centrale vraagstelling in deze thesis: 
 
“In hoeverre verklaart de mate van bestuurskracht de effectiviteit van 
het scheepvaarttoezicht op Sint Maarten?” 
 
Ter beantwoording van deze vraag is uitvoerig literatuuronderzoek verricht om te bepalen aan 
welke voorwaarden een scheepvaartinspectie dient te voldoen wil er sprake zijn van effectief 
toezicht. Vervolgens is een casusonderzoek uitgevoerd naar de scheepvaartinspecties in de 
drie autonome landen in het Caribisch deel van het Koninkrijk: Aruba, Curaçao en Sint 
Maarten. Tot slot is een kleine meting uitgevoerd op Sint Maarten om te bepalen of de 
bestuurskracht voldoende is om dit toezicht te kunnen garanderen.  
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5.2.2 Belangrijkste conclusies 
Het toezicht op de scheepvaart is op Sint Maarten op papier goed geregeld. De kaders voor 
een effectief toezicht op de scheepvaart zijn aanwezig en aan de internationale verplichtingen 
wordt voldaan qua inrichting, formatie, bevoegdheden en wettelijke grondslagen. 
 
Het loopt echter spaak daar waar uitvoering gegeven dient te worden aan hetgeen op papier 
gesteld is. Uit het onderzoek blijkt dat de Sectie Scheepvaart voor ruim 70% onderbezet is 
qua personeel (5 van de 7 functies zijn niet vervuld). Aangegeven wordt dat de oorzaken 
hiervoor  voornamelijk het onvoldoende aanwezig zijn van gekwalificeerd personeel op Sint 
Maarten en financiële belemmeringen voor het aantrekken van personeel uit het buitenland 
zijn. De begroting wordt als onvoldoende aangemerkt en het ontbreekt aan het benodigde 
materiaal en materieel. Dit heeft tot gevolg dat onvoldoende uitvoering gegeven kan worden 
aan de gestelde taken en verantwoordelijkheden.  
 
Veel elementen uit het in paragraaf 2.4 ontworpen beoordelingskader om het toezicht op de 
scheepvaart en de effectiviteit hiervan te beoordelen zijn niet aanwezig. Het daadwerkelijke 
toezicht op de scheepvaart heeft hierdoor te lijden. Moeilijk is vast te stellen hoe effectief het 
toezicht werkelijk is. Naar alle waarschijnlijkheid is het toezicht slechts sporadisch en vindt ad 
hoc plaats aan de hand van incidenten en of meldingen. Mede gelet hierop dient de 
bestuurskracht van Sint Maarten inzake het scheepvaarttoezicht als matig tot onvoldoende 
aangemerkt te worden. 
 
Het Maritiem Overleg Platform (MOP) waar de Koninkrijkspartners met elkaar samenwerken 
op maritiem gebied is een zeer positief element. Hierdoor kunnen de partners beleid en 
uitvoering op elkaar afstemmen en afspraken maken over samenwerking.  
5.2.3 Beantwoording hoofdvraag 
Bestuurskracht is – zoals eerder vermeld – het vermogen van een overheid om de gestelde 
opgaven uit te kunnen voeren. Gelet op het onderwerp van deze thesis betreft het in dit geval 
de opgaven die aan het toezicht op de scheepvaart worden gesteld. Het betreft hier zowel de 
eerder aangehaalde principes van goed toezicht, als de (inter)nationale wet- en regelgeving 
die gelden voor het scheepvaarttoezicht. Uit het onderzoek is gebleken dat de bestuurskracht 
van Sint Maarten voor wat betreft het toezicht op de scheepvaart matig tot onvoldoende is. 
Momenteel is de instantie die belast is met het scheepvaarttoezicht, de Sectie Scheepvaart, 
niet voldoende in staat om uitvoering te geven aan alle taken waarvoor men zich gesteld ziet. 
De kaders zijn aanwezig en voldoen aan de gestelde eisen. Men kampt echter met een 
ernstige onderbezetting, waardoor men onvoldoende uitvoering kan geven aan de gestelde 
taken. Dit heeft grote gevolgen voor de uitvoering van het toezicht en de effectiviteit ervan. 
Derhalve dient het antwoord op de hoofdvraag het volgende te zijn: doordat de 
bestuurskracht matig tot onvoldoende is beïnvloedt dit in negatieve zin de effectiviteit van het 
toezicht op de scheepvaart. Zodra het niveau van de bestuurskracht zal stijgen, zal de 
effectiviteit van het toezicht op de in positieve zin beïnvloed worden. 
5.3 Discussie 
In deze paragraaf wordt kort gereflecteerd over de gebruikte methoden en technieken in het 
onderzoek van deze thesis. Aansluitend wordt een beschrijving gegeven hoe de 
betrouwbaarheid en validiteit van het onderzoek zijn gewaarborgd. 
5.3.1 Beoordeling gebruikte methoden en technieken 
In hoofdstuk 2 is literatuuronderzoek gedaan naar de vier objecten van deze thesis: toezicht, 
handhaving, bestuurskracht en schaal. Daaruit voortvloeiend is de rol van een inspectie als 
toezichthouder nader onderzocht. Dit heeft geleid tot een beoordelingskader dat in paragraaf 
2.4 is beschreven. Het kader onderscheidt een aantal basiselementen: toezichtvormen, 
inspectie als toezichthouder, voorwaarden voor goed en effectief toezicht, schaal en 
bestuurskracht. Het onderzoek is uitgevoerd conform hetgeen in hoofdstuk 3 is beschreven 
over het onderzoeksontwerp en de te gebruiken methoden. Het ontworpen beoordelingskader 
is naast de onderzoeks- en deelvragen gelegd. Daaruit is een vragenlijst ontworpen die 
gebruikt is in het casusonderzoek. De vragenlijst viel uiteen in vier samenhangende 
onderdelen: scheepvaart – organisatie, personeel en bevoegdheden – handhaving, naleving, 
inspecties en toezicht – uitdagingen. Aan de hand van de vragenlijst is het casusonderzoek 
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uitgevoerd bij de scheepvaartinspecties in Aruba, Curaçao en Sint Maarten in de vorm van 
een enquête. Daar waar aanvullende informatie benodigd was, is dit verkregen in de vorm 
van aanvullende interviews. De casussen zijn als geheel bestudeerd en niet verder opgesplist 
in verschillende studieonderdelen. Yin (2009) spreekt in een dergelijk geval van een holistisch 
meervoudig casusonderzoek. Het onderzoek beperkte zicht tot een grondige bestudering van 
de drie casussen in de vorm van een enquête en was verkennend en kwalitatief van aard. De 
analyse van de resultaten is uitgevoerd in de vorm van een horizontale vergelijking. Uit deze 
analyse werden een aantal gemeenschappelijk kenmerken geïdentificeerd en zijn de 
overeenkomsten en verschillen tussen de drie scheepvaartinspecties nader beschreven. 
5.3.2 Betrouwbaarheid en validiteit van het onderzoek 
De betrouwbaarheid van het onderzoek is lastig te garanderen omdat metingen bij 
casusonderzoek niet in alle gevallen herhaalbaar zijn (Yin, 2009). De gebruikte 
waarnemingswijzen bij dit onderzoek waren het ondervragen (schriftelijk en mondeling) en 
data overnemen uit bestaande literatuur, zoals organisatieplannen en statistische gegevens. 
Bij ondervragen is de herhaalbaarheid lastig te waarborgen. Om de betrouwbaarheid zo goed 
mogelijk te garanderen is een identieke vragenljist gebruikt voor alle drie de casussen. De 
ondervraagden zijn van tevoren geïnformeerd over het doel van het onderzoek en dit is 
nogmaals herhaald in de toelichting die bij de vragenlijst gevoegd werd. De gebruikte 
procedures waren in alle drie de casussen vrijwel hetzelfde. De vragenlijst werd door de 
ondervraagden ingevuld en teruggestuurd. Door een misverstand bij de Maritieme Autoriteit 
Curaçao duurde het erg lang voordat de gegevens van deze inspectie werden verkregen. 
Daar waar nadere informatie benodigd was, werd door de onderzoeker contact opgenomen 
met de betrokkenen. In het geval van Aruba en Curaçao betrof dit contact via telefoon en e-
mail. Op Sint Maarten zijn de aanvullende gegevens in een persoonlijk gesprek verkregen. 
De vragenlijst was in alle gevallen leidend. Het analyseren van bestaande gegevens is wel 
herhaalbaar. Bij interviews bestaat altijd de mogelijkheid dat ondervraagden “sociaal of 
politiek gewenste” antwoorden geven. Door deze te controleren met bestaande gegevens kan 
de betrouwbaarheid tot op zekere hoogte gegarandeerd worden. 
 
Om de validiteit van het onderzoek te waarborgen zijn meerdere bronnen gebruikt (met name 
documentatie, archiefgegevens en de resultaten van interviews). Hierdoor was het mogelijk 
vanuit verschillende invalshoeken het onderwerp te benaderen. Tevens is zorg gedragen voor 
een keten van bewijzen. Daarnaast is aan een aantal bij het onderzoek betrokken personen 
gevraagd het concept van het verslag door te nemen en dit te controleren op de juistheid van 
de gegevens. Dit onderzoek richt zich specifiek op de scheepvaartinspectie. Aangenomen 
mag worden dat de uitkomsten van dit onderzoek generaliseerbaar zijn voor andere 
inspectie-instanties in Sint Maarten, zodat hierdoor de externe validiteit voor een deel 
verzekerd is. Omdat dit onderzoek een beschrijvend casusonderzoek betreft was de interne 
validiteit niet van toepassing (Yin, 2009). 
5.3.3 Vergelijking resulten onderzoek met wetenschappelijke studies 
Het onderzoek in deze thesis betrof een viertal onderzoeksobjecten. Deze objecten (toezicht, 
handhaving, bestuurskracht en schaal) zijn als bestuurskundige concepten nader bestudeerd 
en toegepast op het thema van deze thesis: de scheepvaartinspectie op Sint Maarten als 
handhavingsorganisatie. 
 
De eerste twee gerelateerde thema’s zijn toezicht en handhaving. Het controleren op de 
naleving van bepaalde regels door een overheid, of een daarvoor aangewezen instantie, door 
het verzamelen van informatie wordt aangemerkt als toezicht. Optreden in het geval niet aan 
deze regels wordt voldaan en het opleggen van sanctiemaatregelen wordt gezien als 
handhaving (Ministerie van BZK, 2005; Mertens, 2002; Van Dam, 2006). Uit het 
literatuuronderzoek is gebleken dat er een aantal vormen van toezicht bestaan (Ministerie van 
BZK, 2005). In dit onderzoek speelt nalevingstoezicht de belangrijkste rol. In de meeste 
gevallen is een inspectie de instantie die belast is met toezicht en handhaving (Mertens, 
2002). Door de afbakening binnen dit onderzoek betreft het hier de scheepvaartinspectie die 
is belast met het nalevingstoezicht op de scheepvaart. In paragraaf 2.3 zijn de taken en 
kenmerken van inspecties in het algemeen nader beschreven. Hieruit zijn een aantal 
kernelementen afgeleid die de basis vormden voor het beoordelingskader (paragraaf 2.4) dat 
gebruikt is voor het casusonderzoek. Uit de literatuur blijkt dat de taak van de 
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scheepvaartinspectie als toezichthouder is, de controle op de naleving van voorschriften 
zoals die zijn vastgelegd in de wet- en regelgeving inzake de scheepvaart (Mertens, 2002 en 
2005b). De inspectie voert zijn taken uit door middel van het verlenen van vergunningen, 
handhaving van deze vergunningen, alsmede de geldende (inter)nationale scheepvaartwet- 
en regelgeving en doet onderzoek naar ongevallen en incidenten. Uit het casusonderzoek is 
gebleken dat in de drie landen de scheepvaartinspecties ingericht zijn conform deze taken en 
daarmee voldoen aan de gestelde voorwaarden. De randvoorwaarden voor het uitvoeren van 
de taken zijn overal in principe aanwezig. 
De theoretische veronderstellingen over de inrichting van een instantie belast met toezicht en 
handhaving worden hiermee bevestigd. 
 
Goed en effectief toezicht is noodzakelijk wil de inspectie zijn werkzaamheden naar behoren 
uit kunnen voeren. Goed toezicht wordt gekenmerkt door de volgende principes: selectief – 
slagvaardig – samenwerkend – onafhankelijk – transparant – professioneel (Ministerie van 
BZK, 2005). Toezicht kan als effectief aangemerkt worden indien de inspectie zijn efficiëntie 
verhoogt, zijn kosten verlaagt en gericht toezicht uitoefent door het analyseren van de risico’s, 
realistische werkplannen formuleert op basis van de aanwezige risico’s en deze plannen 
consistent uitvoert. Het uiteindelijke doel van toezicht is het bevorderen van de compliance 
door de objecten van toezicht en dit dient op een effectieve wijze plaats te vinden. 
Compliance zal deels spontaan geschieden, maar zal ook door daadwerkelijke handhaving 
bewerkstelligd moeten worden (Faure, 2007). De hierboven genoemde elementen vormden 
de belangrijkste beoordelingscriteria in het casusonderzoek. Uit het onderzoek is gebleken 
dat in de drie casussen de randvoorwaarden voor goed en effectief toezicht aanwezig zijn. 
Het blijkt echter dat niet in alle gevallen sprake is van goed en effectief toezicht. Het ontbreekt 
duidelijk niet aan de wil bij de organisaties om hier invulling aan te geven. De oorzaken 
hiervoor verschillen per land, maar zijn met name gelegen in onvoldoende toerusting van de 
organisaties. De compliance van de scheepvaartsector varieert van matig tot uitstekend. Dit 
verschilt per land. Wel worden overal activiteiten ondernomen om de compliance te 
bevorderen. In het specifieke geval van Sint Maarten blijkt echter dat een aantal kritische 
voorwaarden voor effectief toezicht ontbreken. Het betreft hier met name planvorming 
(beleids-, jaar- en werkplannen), gericht toezicht en maatregelen om de efficiëntie te 
verhogen. Hierdoor is er in onvoldoende mate sprake van goed en efficient toezicht. In 
paragraaf 5.4 worden een aantal aanbevelingen gedaan om deze situatie in de praktijk te 
verbeteren. 
Dit bevestigt de theoretische verwachtingen dat voor het uitvoeren van goed en efficient 
toezicht de genoemde voorwaarden en principes aanwezig dienen te zijn.  
 
Bestuurskracht, het derde onderzoeksthema, wordt omschreven als het vermogen van een 
overheid om de opgaven waarvoor het zich gesteld ziet uit te kunnen voeren (Korsten, Abma 
& Schutgens, 2007). Binnen de afbakening van dit onderzoek is het gedefinieerd als het 
vermogen van het land Sint Maarten om zelfstandig en op een onafhankelijke en deugdelijke 
wijze een effectief toezicht op de scheepvaart uit te kunnen voeren. Om te bepalen of de 
bestuurskracht van Sint Maarten inzake het scheepvaarttoezicht het juiste niveau heeft is een 
beperkte meting uitgevoerd. Het criterium effectiviteit was hierbij richtinggevend. In paragraaf 
4.6 is deze meting beschreven. Gelet op de resultaten van het onderzoek en de resultaten 
van de meting, moet de bestuurskracht van Sint Maarten inzake het toezicht op de 
scheepvaart als matig tot onvoldoende aangemerkt worden. Het gevolg hiervan is dat Sint 
Maarten op dit moment onvoldoende vermogen heeft om invulling te geven aan de taken die 
gesteld worden aan het scheepvaarttoezicht. Dit en hetgeen in het vorige onderdeel is 
beschreven bevestigen het belang van het beschikken van een overheid over voldoende 
bestuurskracht. Dit onderzoek beperkte zich tot een meting van de bestuurskracht 
betreffende de scheepvaartinspectie van Sint Maarten. Om een gedegen beeld te vormen 
van de bestuurskracht van het land Sint Maarten als totaal is een andere alomvattende 
bestuurskrachtmeting aanbevelenswaardig. In paragraaf 5.5 zullen derhalve een aantal 
aanbevelingen gedaan worden voor nader onderzoek. 
De wetenschappelijke veronderstelling dat voldoende bestuurskracht aanwezig dient te zijn 
wil de overheid van Sint Maarten zelfstandig en op een onafhankelijke en deugdelijke wijze  
effectief toezicht op de scheepvaart uitvoeren wordt hiermee bevestigd. Aanvullend hierbij 
kan opgemerkt worden dat er duidelijk een relatie is tussen effectiviteit en bestuurskracht.  
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Het vierde en laatste thema is schaal. Schaal refereert in dit onderzoek naar de omvang en 
de inrichting van de scheepvaartinspectie, als onderdeel van de bestuurlijke organisatie van 
Sint Maarten. Om goed te kunnen functioneren en de kwaliteit van de dienstverlening te 
garanderen is een bepaalde schaalgrootte noodzakelijk (Hagelstein & Traag, 1998). In 
paragraaf 2.2.4 is nader onderzoek gedaan naar de verschillende aspecten van het begrip 
schaal. Hieruit vloeit voort dat er een drietal schaalmaten geïdentificeerd kunnen worden: de 
kwantitatieve, de kwalitatieve en de contextuele maat (Hagelstein & Traag, 1998). Een ideale 
balans en verhouding tussen deze drie maten zou in theorie de juiste schaal moeten 
opleveren. Het bestaan van een optimale schaal is echter een illusie (Van Beek, 1996), maar 
uiteraard zegt het wel een en ander over de gewenste situatie. Sint Maarten – als deel van 
een eiland – is geografisch afgebakend en het is dus niet mogelijk om iets aan deze schaal te 
wijzigen. Of het volume aan de te inspecteren schepen voldoende is om een zelfstandige 
inspectiedienst te kunnen verantwoorden is niet duidelijk. Het ontbreekt namelijk aan 
statistische gegevens en hierdoor is het niet mogelijk om hier gefundeerde uitspraken over te 
doen. Wel is duidelijk gebleken uit het onderzoek dat de kwantitatieve schaal van het eiland 
negatieve gevolgen heeft voor de beschikbaarheid van voldoende gekwalificeerd personeel. 
De contextuele schaal, oftewel de samenhang tussen de verschillende actoren, lijkt vrij goed 
op orde te zijn. Er wordt intensief samengewerkt met de partners en er is voldoende afstand 
tot de politiek verantwoordelijken. De kleinschaligheid van het eiland en de daarmee 
samenhangende kwetsbaarheid van het openbaar bestuur blijft een speciaal aandachtspunt 
voor het land Sint Maarten. In paragraaf 5.4 worden aanbevelingen gedaan over de te 
behalen schaalvoordelen door samenwerking met derden. 
Het onderzoek heeft aangetoond dat de kwantitatieve, kwalitatieve en contextuele 
schaalaspecten een zeer belangrijke rol spelen in de beleidsomgeving waar de inspectie 
goed en effectief toezicht tracht uit te oefenen. Dit bevestigt de theoretische 
veronderstellingen over schaalaspecten. 
 
Uit het bovenstaande kan geconcludeerd worden dat het onderzoek in deze thesis geen 
wezenlijk nieuwe inzichten in of aanvullende zaken op de bestaande kennis of literatuur heeft 
opgeleverd. De theoretische verwachtingen die voor aanvang geformuleerd waren zijn door 
het onderzoek bevestigd. De beleidsomgeving waarin dit onderzoek is uitgevoerd was nog 
niet eerder op een vergelijkbare wijze onderzocht en derhalve kan dit onderzoek aangemerkt 
worden als een aanvulling op de bestaande literatuur. 
5.3.4 Wetenschappelijke en maatschappelijke relevantie van de resultaten 
Onderzoek in de literatuur en op het internet heeft geen resultaten opgeleverd voor eerder 
wetenschappelijk onderzoek naar het functioneren van inspecties en toezichthouders in het 
Caribisch deel van het Koninkrijk der Nederlanden in het algemeen en Sint Maarten in het 
bijzonder. Wel zijn er rapporten verschenen over bijvoorbeeld de stand van zaken van de 
scheepvaartinspecties op Curaçao (Van Agtmaal & Timmers, 2010) en Sint Maarten (Den 
Boer, 2008). Het betrof hier echter onderzoek naar vooral praktische en operationele 
aangelegenheden en was niet gebaseerd op wetenschappelijke concepten.  
Het onderhavige onderzoek, waarbij de thema’s toezicht, handhaving, bestuurskracht en 
schaal zijn onderzocht, de relatie tussen deze thema’s en de gevolgen hiervan voor effectief 
toezicht op de scheepvaart, levert derhalve een bijdrage aan het wetenschappelijk onderzoek 
in dit deel van het Koninkrijk. 
 
Het concept bestuurskracht heeft de afgelopen decennia met name in Nederland veel 
aandacht gekregen en het Limburgse model van Korsten c.s. heeft vervolgens opgang 
gemaakt in het hele land. In het Caribisch deel van het Koninkrijk is dit nog niet het geval. Wel 
is in het verleden gesteld dat een krachtig maritiem bestuur zal bijdragen aan de algehele 
bestuurskracht van het (toenmalige) land de Nederlandse Antillen (Projectvoorstel versterking 
maritieme adminstratie Nederlandse Antillen (2004). Daarnaast werden meer algemene 
uitspraken gedaan door Nederlandse bestuurders dat de bestuurskracht van de eilanden 
voldoende moet zijn. Het concept is verder redelijk onbekend. Dit heeft echter nog niet geleid 
tot het uitvoeren van bestuurskrachtmetingen zoals die in Nederland gebruikelijk zijn.  
De beperkte bestuurskrachtmeting in dit onderzoek naar het vermogen van het land Sint 
Maarten om zelfstandig en op een deugdelijke wijze een effectief toezicht op de scheepvaart 
uit te kunnen voeren kan aangemerkt worden als een eerste stap in die richting. 
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In de inleidende hoofdstukken van dit onderzoek is gesteld dat een onafhankelijke 
scheepvaartinspectie die goed en effectief toezicht uitoefent van maatschappelijk belang is 
voor de status en reputatie van Sint Maarten als een deugdelijke en behoorlijke 
bestuurspartner in het Koninkrijk. Internationale verdragen, wet- en regelgeving stellen 
hieraan dwingende eisen. Indien hier niet aan voldaan wordt, kan dit ernstige consequenties 
hebben voor het scheepvaartverkeer van en naar Sint Maarten en in het verlengde hiervan de 
economie van het eiland.  
Uit het onderzoek is gebleken dat er ruimte voor verbetering is en het derhalve van belang is 
dat de Sint Maartense scheepvaartinspectie in staat gesteld wordt om op een deugdelijke, 
betrouwbare en onafhankelijke wijze effectief zijn werk uit te kunnen voeren.  
5.4 Aanbevelingen voor de praktijk 
Gebaseerd op het uitgevoerde onderzoek en de conclusies uit paragraaf 5.2.2 kunnen een 
aantal aanbevelingen gedaan worden voor de praktijk, die hierna paragraafsgewijs worden 
opgesomd. 
 
Personeel 
Het ontbreken aan voldoende gekwalificeerd personeel beperkt de effectiviteit van het 
toezicht. Het feit dat de formatie voor ruim 70% niet is ingevuld is verontrustend. Het invullen 
van de openstaande vacatures dient derhalve de hoogste prioriteit te hebben. Indien het niet 
mogelijk blijkt om lokaal gekwalificeerd personeel aan te trekken, zal er in het buitenland 
geworven dienen te worden.  
 
Planvorming 
Uit het onderzoek is gebleken dat een groot aantal elementen die noodzakelijk zijn voor goed 
en effectief toezicht, zoals uit het geformuleerde beoordelingskader blijkt, niet aanwezig zijn. 
Het verdient de aanbeveling om aan de hand hiervan een systeem van planvorming te 
implementeren om hier uitvoering aan te geven. Hierbij dienen de volgende zaken in ieder 
geval aan bod te komen: beleidsplan, implementatieplan, toezichtarrangement, risicoanalyse, 
jaarplannen, gericht toezicht en handhavingsplannen. De Tafel van Elf (2006) vormt een goed 
instrument om de naleving en de handhaving in kaart te brengen. 
 
Postionering scheepvaartinspectie 
Momenteel is de scheepvaartinspectie ingericht als de Sectie Scheepvaart als onderdeel van 
de Dienst Lucht- en Scheepvaart, een uitvoerende dienst en onderdeel van het Ministerie van 
Toerisme, Economische Zaken, Vervoer en Telecommunicatie. De inspectie is dus vrij laag 
geplaatst in de ambtelijke organisatie. Hierdoor is de slagkracht beperkt en wordt het 
functioneren belemmerd door de ambtelijke processen en de vaak trage besluitvorming. Ook 
is de inspectie momenteel niet in de gelegenheid om de verworven inkomsten zelf te 
behouden en aan te wenden voor de verbetering van de dienst. Gelet hierop wordt 
aanbevolen om de scheepvaartinspectie op afstand te plaatsen van de minister en vorm te 
geven als een zelfstandig bestuursorgaan (ZBO). Dit biedt de inspectie voldoende slagkracht 
en middelen om op een zelfstandige wijze vorm te geven aan de gestelde taken. De 
gegenereerde inkomsten uit vergunningen, scheepsregistratie, boetes, inspecties, e.d. blijven 
dan behouden voor de inspectie. Op Sint Maarten is het Bureau Telecommunicatie & Post als 
ZBO ingericht, er is dus geen sprake van een precedent. Mocht dit politiek niet haalbaar zijn, 
dan wordt aanbevolen om de scheepvaartinspectie als een zelfstandige uitvoerende dienst te 
positioneren en niet als een sectie van een dergelijke dienst. 
 
Samenwerking 
Het Maritiem Overleg Platform (MOP) waar de Koninkrijkspartners met elkaar samenwerken 
op maritiem gebied is een zeer positief element. Het verdient aanbeveling de samenwerking 
niet te beperken tot slechts dit platform. De scheepvaartinspecties van Aruba en Curaçao 
hebben veel ervaring in huis door hun langere bestaan. Van deze opgedane kennis en 
ervaring kan gebruik gemaakt worden. Daarnaast is de Nederlandse Inspectie Verkeer & 
Waterstaat (IVW) verantwoordlijk voor de scheepvaartinspectie op de BES-eilanden. De 
eilanden Sint Eustatius en Saba liggen vlakbij en dit biedt mogelijkheden om in de nabije 
regio de samenwerking met IVW te intensiveren, gebruik te maken van de aanwezige kennis 
en capaciteit. Dit kan leiden tot het afsluiten van samenwerkingsovereen-komsten.  
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5.5 Aanbevelingen voor verder onderzoek 
In paragraaf 5.3.3 zijn de uitkomsten van het onderzoek vergeleken met wetenschappelijke 
studies. Dit geeft aanleiding voor een tweetal aanbevelingen voor verder onderzoek. 
 
Bestuurskracht 
Met uitzondering van de beperkte meting in dit onderzoek is de bestuurskracht van Sint 
Maarten nog niet eerder gemeten. Met grote regelmaat worden uitspraken gedaan over het 
functioneren van de overheid (of het gebrek daaraan), goed bestuur, dienstverlening aan de 
burger, e.d. Het ontbreekt echter aan op onderzoek gebaseerde gegevens hierover. Derhalve 
verdient het aanbeveling om de bestuurskracht van de overheid van Sint Maarten aan een 
meting te onderwerpen. Alvorens hier toe over te gaan is het verstandig om een 
kerntakenanalyse uit te voeren. De regering doet er verstandig aan om zich te beraden welke 
taken men zelf wil uitvoeren en welke taken overgelaten kunnen worden aan de privésector of 
het particulier initiatief. 
 
Inspecties 
Uit het onderzoek is gebleken dat het voor Sint Maarten, als een microstaat, niet eenvoudig is 
om uitvoering te geven aan de gestelde taken zoals neergelegd in de vigerende wet- en 
regelgeving. Het oprichten en instandhouden van een deugdelijke, betrouwbare en 
onafhankelijke scheepvaartinspectie die goed en effectief toezicht uitoefent op de sector is 
geen sinecure. Het blijkt dat dit niet alleen geldt voor de scheepvaartinspectie op Sint 
Maarten, maar in ieder geval ook voor die op Aruba en Curaçao. Aangenomen mag worden 
dat andere inspecties op Sint Maarten en in andere microstaten een vergelijkbare 
problematiek ondervinden. Het verdient daarom de aanbeveling om nader onderzoek uit te 
voeren naar goed en effectief toezicht in microstaten in het algemeen en bij andere 
inspectiediensten op Sint Maarten in het bijzonder.Het geformuleerde beoordelingskader uit 
paragraaf 2.4 kan hiervoor als basis dienen. 
5.6 Tot besluit 
Het uitgevoerde onderzoek in deze thesis heeft veel informatie opgeleverd over het 
functioneren van de scheepvaartinspecties in de landen Aruba, Curaçao en Sint Maarten. De 
conclusies en aanbevelingen beperken zich met name tot Sint Maarten. De hoop wordt 
uitgesproken dat dit onderzoek aanleiding geeft voor het nemen van een aantal fundamentele 
beslissingen over de toekomst van de Sectie Scheepvaart op Sint Maarten. De 
aanbevelingen in dit hoofdstuk kunnen hiervoor de basis vormen. Uiteraard ligt de 
besluitvorming hierover in de handen van de politiek, maar deze thesis heeft proberen aan te 
tonen dat varend op eigen kracht niet altijd voldoende is om goed en effectief toezicht op de 
scheepvaart te garanderen. 
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Gebruikte afkortingen 
 
 
APA    Aruba Ports Authority 
BES eilanden   Bonaire, Sint Eustatius en Saba 
BRT Brutoregistertonnage  
BZK Ministerie van Binnenlandse Zaken en Koninkrijksrelaties 
(Nederland) 
CMOU    Caribbean Memorandum of Understanding on Port State  
    Control 
CvO    Commissie van Onderzoek 
CPA    Curaçao Ports Authority 
DSA    Directie Scheepvaart Aruba 
DSMZ    Directie Scheepvaart en Maritieme Zaken van de 
    Nederlandse Antillen 
FEFFIK Fundashon pa Edukashon I Formashon di Fishi i 
Kapasitashon (opleidingsinstituut in Curaçao) 
HVI    Havenveiligheidinspectie (Curaçao) 
IMO    International Maritime Organization 
ISPS Code   International Ship and Port Facility Security Code 
IVB    Institutionele Verbetering en Bestuurskracht 
IVW    Inspectie Verkeer & Waterstaat 
KPA    Korps Politie Aruba 
KVoT    Kaderstellende Visie op Toezicht 
Lvo    Landsverordening 
MAC    Maritieme Autoriteit van Curaçao 
MOP    Maritiem Overleg Platform 
OM    Openbaar Ministerie 
PG    Procureur Generaal 
SCV Code   Small Commercial Vessel Code 
SLAC    Simpson Bay Lagoon Authority Corporation 
SMPA    Sint Maarten Ports Authority 
SSSXM    Sectie Scheepvaart van Sint Maarten 
T11    Tafel van Elf 
USCG    United States Coast Guard 
USONA   Uitvoeringsorganisatie Stichting Ontwikkeling Nederlandse  
    Antillen 
VDA    Vreemdelingendienst Aruba 
ZBO    Zelfstandig bestuursorgaan  
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Bijlage A: Lijst van respondenten 
 
 
De volgende respondenten hebben hun medewerking verleend aan het onderzoek en hebben 
de vragenlijst ingevuld en meegewerkt aan de beantwoording van aanvullende vragen: 
 
 
Aruba 
 
Dhr. Carlyle de Coteau 
Directie Scheepvaart Aruba, Hoofd Management Team 
 
 
Curaçao 
 
Dhr. Jan Sierhuis 
Maritieme Autoriteit Curaçao, Directeur 
 
Dhr. Thomas Smith 
Maritieme Autoriteit Curaçao, Voormalig Waarnemend Directeur 
 
 
Sint Maarten 
 
Dhr. Claudius Carty 
Dienst Lucht- en Scheepvaart, Waarnemend Hoofd Sectie Scheepvaart 
 
Dhr. Michiel Stamm 
Dienst Lucht- en Scheepvaart, Voormalig Hoofd Sectie Scheepvaart  
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Bijlage B: Toelichting vragenlijst 
 
 
De respondenten hebben de volgende toelichting ontvangen bij de vragenlijst. 
 
Introductie 
 
Geachte heer, mevrouw, 
 
Ondergetekende, dhr. Paul Martens, werkzaam bij de brandweer en rampenbestrijding op 
Sint Maarten, is momenteel bezig met een afstudeeronderzoek in het kader van zijn master 
opleiding “Public Management & Policy”. Het onderzoek richt zich op het toezicht op de 
scheepvaart op Sint Maarten en met name hoe dit op een effectieve en professionele wijze 
kan plaatsvinden. 
 
Het onderzoek bestaat uit een case study (casusonderzoek) naar het toezicht op de 
scheepvaart in de drie landen in het Caribische deel van het Koninkrijk der Nederlanden. 
Vergeleken zal worden hoe invulling is gegeven aan de taken van het toezicht, de organisatie 
die met dit toezicht is belast, de inrichting van deze organisatie, hoe het toezicht 
daadwerkelijk wordt uitgevoerd, enz. Door een vergelijking van de drie organisaties zullen 
een aantal gemeenschappelijke kenmerken worden geïdentificeerd, alsmede verschillen in 
organisatie en uitvoering. De conclusies van het onderzoek zullen resulteren in een aantal 
aanbevelingen voor het scheepvaarttoezicht op Sint Maarten. 
 
U wordt verzocht bijgaande vragenlijst naar uw beste vermogen in te vullen. De door u 
verstrekte gegevens zijn essentieel voor het onderzoek. Nadrukkelijk wordt gesteld dat dit 
onderzoek niet bedoeld is om uw organisatie te evalueren of te bekritiseren. “Best 
practices” in de verschillende landen kunnen bijdragen aan een effectieve uitvoering van het 
scheepvaarttoezicht in het jonge land Sint Maarten. 
 
De door u verstrekte gegevens zullen uiteraard vertrouwelijk behandeld worden. 
 
Uw medewerking in deze wordt ten zeerste op prijs gesteld. 
 
Met vriendelijke groet,  
 
 
 
Paul Martens 
Sint Maarten 
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Bijlage C: Vragenlijst 
 
 
 
Vragenlijst toezicht op de scheepvaart in 
Aruba, Curaçao en Sint Maarten 
 
 
                 
 
 
 
 
 
Onderzoek ten behoeve van de master thesis 
“Varend op eigen kracht: naar een effectief scheepvaarttoezicht op Sint Maarten” 
(Master of Science in Public Management and Policy) 
 
 
Paul Martens 
Sint Maarten 
 
 
Oktober 2011 
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Inleiding 
 
De vragenlijst bestaat uit de volgende onderdelen: 
 
E. Scheepvaart 
F. Organisatie, personeel en bevoegdheden 
G. Handhaving, naleving, inspecties en toezicht 
H. Uitdagingen 
 
Het betreft zowel open als gesloten vragen. Daar waar mogelijk hebben is een tabel 
ingevoegd waar u het betreffende antwoord kunt invullen, aankruisen of een X in de tabel 
plaatsen. U wordt verzocht de open vragen in de daarvoor beschikbare tekstbox te 
beantwoorden. 
Indien u een dergelijk hokje ziet staan:  en dat hokje wilt u aankruisen,  gelieve dan een 
dubbelklik op het hokje te geven. Er opent dan een “window”. Daar kunt u dan “checked” 
aanklikken, waardoor een kruisje in het hokje komt te staan:  
Indien u in een tabel behoefte heeft aan extra regels, kunt u met een druk op de tab toets in 
het laatste hokje een nieuwe regel toevoegen. 
 
 
Gegevens ondervraagde 
 
Naam  
 
 
Functie / Positie 
 
 
Afdeling / Dienst / 
Organisatie 
 
 
Ministerie 
 
 
Land   Aruba         Curaçao        Sint Maarten 
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A.   Scheepvaart 
 
1. Kunt u in de onderstaande tabel aangeven welke havenfaciliteiten er zijn in uw land en 
waar zij zich bevinden? Kunt u tevens aangeven welke activiteit daar plaatsvinden? 
 
Naam haven + locatie: ….  
 
Soort activiteit:  
- Vrachtvervoer 
- Cruiseschepen 
- Intereilandelijke scheepvaart 
- Pleziervaart 
- Visserij 
- Olieproducten 
- Bulkterminal 
- Overigen (Bij overigen gelieve aan te geven welke soort activiteiten dan wel in de 
genoemde havens plaatsvinden) 
 
2. Zijn er statistische gegevens beschikbaar voor de scheepvaart in uw land?   
Zo ja, kunt u die dan separaat aanleveren? 
 
3. Zijn deze gegevens per havenfaciliteit beschikbaar? 
Zo ja, kunt u die ook aanleveren? 
 
Objecten van toezicht 
 
1. Beschikt uw organisatie over een register van alle onder uw toezicht staande objecten?  
Zo ja, kunt u die dan separaat aanleveren? 
 
2. Is een risicoanalyse uitgevoerd ten aanzien van deze objecten?  
 
3. Zo ja, kwam hieruit een duidelijk beeld naar voren over de bestaande risico’s in uw land 
met betrekking tot de scheepvaartinspectie?  
 
4. Zo niet, zijn er plannen om een dergelijke analyse uit te (laten) voeren? 
 
Hieronder is ruimte beschikbaar voor eventuele opmerkingen: 
 
B. Organisatie en bevoegdheden 
 
Organisatie 
 
In uw land is het Ministerie van XYZ verantwoordelijk voor het toezicht op de scheepvaart. 
De dienst / afdeling ABC is belast met dit toezicht. 
 
1. U heeft reeds het organisatieschema van het complete ministerie en uw organisatie 
aangeleverd.  
Indien dit niet het geval is gelieve dit alsnog te doen. 
 
2. U heeft reeds het formatieplan van uw organisatie aangeleverd. Indien dit niet het geval 
is, dit gelieve separaat toe te voegen. 
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3. Welke vacatures zijn momenteel niet ingevuld? 
Kunt u de redenen hiervoor aangeven? Hierbij kan gedacht worden aan: geen geschikte 
kandidaten, salarisstructuur, begrotingsproblematiek, enz.  
Wanneer wordt verwacht dat deze vacatures wel ingevuld kunnen worden? 
 
Opleidingen 
 
1. Hieronder worden een aantal vragen gesteld over opleidingen, trainingen en stages. 
 
- Opleidingsniveau personeel: matig, voldoende, goed of uitstekend? 
Biedt u organisatie trainings- en opleidingsmogelijkheden aan? 
 
- Opleidings- en trainingsplan: aanwezig of niet aanwezig? 
Kunt uitvoering aan dit plan geven? 
 
- Opleidings- en trainingsbudget: aanwezig of niet aanwezig? 
Kunt u dit budget besteden? 
 
- Stagemogelijkheden: aanwezig of niet aanwezig? 
Indien aanwezig, waar zijn de stagemogelijkheden: lokaal, regionaal of elders? 
 
Bevoegdheden 
 
1. Welke instanties hebben in uw land bevoegdheden inzake de scheepvaart voor wat 
betreft de volgende onderdelen: havens, redes, ankerplaatsen, binnenwateren, 
kustwateren, territoriale wateren en overige wateren? 
- Waar zijn deze bevoegdheden op gebaseerd? 
- Worden deze bevoegdheden of daaruit voortvloeiende taken daadwerkelijk 
uitgevoerd? 
- Wordt informatie uitgewisseld tussen de verschillende instanties over 
constateringen, overtredingen, enz.? Zo ja, met welke instanties? 
- Is deze informatie-uitwisseling formeel of informeel geregeld? 
 
 
2. Doen zich problemen voor wat betreft deze interacties en de respectievelijke 
bevoegdheden?  
Zo ja, kunt u die dan omschrijven? 
 
3. Indien zich inderdaad problemen voordoen, wat zijn in uw ogen daarvoor mogelijke 
oplossingen? 
 
Rapportage 
 
1. Publiceert uw organisatie een jaarverslag?   
 
2. Is dit verslag openbaar?  
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Vergunningen 
 
1. Welke vergunningen en andere gerelateerde zaken m.b.t. de scheepvaart worden in uw 
land en door wie afgegeven? 
Wat is de wettelijke basis en door wie worden de volgende zaken afgegeven: 
Vaarbewijzen, scheepsregistratie, bemanningsregistratie, zeebrieven, meetbrieven en 
overigen. 
 
2. Welke aspecten van het vergunningsproces zijn gemandateerd aan uw organisatie? 
 
3. Bent u bevoegd om boetes uit te schrijven, bestuursdwang toe te passen of andere 
maatregelen te treffen indien de vergunninghouder zich niet aan de regels houdt? 
            
    
Nationale en internationale aangelegenheden 
 
1. Welke van de volgende functies worden in uw land en door wie uitgevoerd: 
- Coastal State 
- Port State 
- Flag State 
 
2. Indien niet al deze functies momenteel worden uitgevoerd zijn er plannen om dit in  
de toekomst wel te doen?  
 
3. Zo ja, in welke vorm en bestaan hier reeds uitgewerkte plannen voor? 
 
4. Welk soort schepen staan geregistreerd in uw land en in welke aantallen? Wie beheert 
het desbetreffende register? 
- Vissersschepen 
- Zeeschepen 
- Veerboten 
- Motorjachten 
- Zeiljachten 
- Megajachten 
- Sleepboten 
- Tankerschepen 
- Containerschepen 
- Cruiseschepen 
- Boortplatforms 
- Overigen (Indien uw overige soorten schepen heeft geregistreerd, kunt u dan 
aangeven welk soort vaartuigen dit betreft?) 
 
5. Welke instantie verricht in uw land controles op de volgende onderdelen? 
- Veiligheid van schepen 
- Navigatie van schepen 
- Bemanning van schepen 
- Onderzoek naar incidenten, ongelukken en overtredingen 
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Samenwerking 
 
1. Kunt u aangeven met welke organisaties / diensten / instanties wordt samengewerkt op 
de verschillende niveaus? Wat is de vorm, de intensiteit en de kwaliteit van de 
samenwerking? 
- In eigen land 
- In het Koninkrijk 
- Op regionaal niveau 
- Op internationaal niveau 
 
Hieronder is ruimte beschikbaar voor eventuele opmerkingen: 
 
 
C.   Handhaving, naleving, inspecties en toezicht 
 
Handhaving 
 
1. Beschikt uw organisatie over de volgende plannen of protocollen? 
- Meerjaren beleidsplan. 
Indien ja, is dit plan door de minister vastgesteld? 
- Jaarlijkse werkplannen. 
Indien ja, worden deze plannen na afloop geëvalueerd? 
- Handhavingsplan. 
Indien ja, is dit plan bij de stakeholders bekend? 
- Afgesloten protocollen met onder toezicht staande objecten. 
Zo niet, is er behoefte aan dergelijke protocollen? 
 
Naleving 
 
1. Wat is naar uw mening de mate van compliance (het nalevingsniveau) van de 
scheepvaartsector in uw land? Uitstekend, goed, redelijk, matig of slecht? 
- Vissersschepen 
- Zeeschepen 
- Veerboten 
- Motorjachten 
- Zeiljachten 
- Megajachten 
- Sleepboten 
- Tankerschepen 
- Containerschepen 
- Cruiseschepen 
- Boorplatforms 
- Overigen 
 
2. Welke activiteiten worden door uw organisatie ondernomen om de compliance te 
bevorderen? 
 
3. Biedt uw organisatie de mogelijkheid aan de sector om vrijwillig aangifte te doen van 
overtredingen?  
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4. Maken de onder uw toezicht staande objecten gebruik van de mogelijkheid om vrijwillig 
aangifte te doen?  
 
Inspecties 
 
1. Wat voor soort inspecties worden door uw organisatie uitgevoerd en in welke aantallen? 
Vindt u dit aantal voldoende? 
Planning volgens schema of steekproefsgewijs? 
 
2. Beschikken uw inspecteurs over schriftelijke instructies of handleidingen voor de uit te 
voeren inspecties?  
 
Toezicht 
 
1. De minister is uiteindelijk verantwoordelijk. Ter ondersteuning hiervan kan de minister 
met de toezichthouder een arrangement afsluiten waarin de verhoudingen, taken en 
verantwoordelijkheden van beide partijen zijn neergelegd.  
Bestaat een dergelijk arrangement in uw land?  
 
2. Zo ja, kunt u hier een afschrift van aanleveren?   
 
3. Indien dit niet het geval is, heeft uw organsiatie de behoefte aan een dergelijk 
toezichtsarrangement?  
 
4. Worden bevindingen van de toezichthouder gebruikt om het beleid en of de wet- en 
regelgeving aan te passen?  
 
Hieronder is ruimte beschikbaar voor eventuele opmerkingen: 
 
 
D.   Uitdagingen 
 
Schaal 
 
1. Kunt u aangeven of naar uw mening uw organisatie voldoende toegerust is voor de 
volgende onderdelen? Wat zijn de eventuele verbeteringsmogelijkheden? 
- Personeel 
- Huisvesting 
- Budget 
- Technisch materiaal 
- Voertuigen 
- Vaartuigen 
- Overige zaken 
 
2. Hoe karakteriseert u de werkrelatie met de verantwoordelijke minister?  
 
3. Biedt de minister u voldoende ruimte om uw eigen beleid te bepalen?  
 
4. Is het ooit voorgekomen dat een verantwoordelijke minister persoonlijk ingreep in uw 
werkzaamheden?  
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5. Bent u van mening dat u uw werkzaamheden op een onafhankelijke wijze kunt 
uitvoeren?  
 
Dienstverlening 
 
1. Heeft u ooit een gebruikersonderzoek uitgevoerd in uw land voor wat betreft de 
dienstverlening aan de scheepvaartsector?  
 
2. Zo ja, waren de uitkomsten van dit onderzoek bruikbaar voor u?   
 
3. Heeft u deze uitkomsten gebruikt om uw dienstverlening te wijzigen?  
 
4. Is uw organisatie ooit door een externe partij doorgelicht of geëvalueerd?  
 
5. Zo ja, zijn daar bruikbare aanbevelingen uit voort gekomen?  
 
6. Zijn deze aanbevelingen gebruikt voor het verbeteren van de dienstverlening?  
 
 
Aanbevelingen 
 
1. Welke aanbevelingen kunt u doen om het toezicht op de scheepvaart in uw land op een 
effectieve manier te doen plaatsvinden? 
 
 
U bent nu aan het einde gekomen van het onderzoek. Indien u nog opmerkingen heeft dan 
kunt u die hieronder vermelden. 
 
 
 
U wordt hartelijk bedankt voor uw medewerking bij dit onderzoek! 
 
Met vriendelijke groet, 
 
Paul Martens 
Sint Maarten 
 
 
 
 
